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Overheidsbeleid en de ontwikkeling van Eindhoven Airport  
In de Hoofdlijnen notitie voor het Structuurschema Regionale en Kleine Luchthavens is 
aangekondigd dat voor militaire vliegvelden met burgermedegebruik de geluidsruimten 
voor de militaire en civiele luchtvaart apart worden aangegeven, naast een geluidszone die 
de gezamenlijke geluidsruimte weergeeft. Een MER- procedure voorafgaand aan de 
aanwijzings - en zoneringsprocedure is hiervoor noodzakelijk. In de Regionale 
Overeenkomst Eindhoven Airport heeft de provincie Noord – Brabant met betrokken 
gemeenten en andere groeperingen een beleid vastgelegd voor de periode 2000 – 2015 
waarin gestreefd is naar een win – win situatie voor economie en milieu. De 35 Ke civiele 
geluidscontour wordt verkleind van 13 km2 naar 4,65 km2. De bestaande 
openstellingstijden blijven gehandhaafd. Hoge piekbelasting (85 dB(A) en hoger) boven 
met woningen bebouwd gebied worden niet toegestaan. 
Uit bestudering van gezondheidseffecten  rond andere luchthavens in Nederland kunnen de 
volgende zaken opgemerkt worden: 
Er kan geen relatie worden gevonden tussen het voorkomen van kanker en vliegverkeer. 
Sommige soorten van kanker die verhoogd voorkwamen in de regio Schiphol hebben een 
sterke relatie met leefgewoonten, waaronder roken;  
Voor luchtwegaandoeningen en verlaagd geboortegewicht kon geen consistente relatie 
worden aangetoond.  
Over de cognitieve prestatie bij kinderen is nog te weinig bekend; 
Incidentele nachtvluchten kunnen slaapverstoring veroorzaken; 
Onderzoek wees uit dat, in het gebied met een geluidbelasting van minder dan 20 Ke, 14 
tot 27 procent van de respondenten ernstige hinder ondervond door vliegtuiggeluid. Wel 
spelen bezorgdheid over de veiligheid en geluidsgevoeligheid een belangrijke rol bij de 
ervaring van geluidhinder; 
Het percentage van de totale prevalentie gebruikte medicijnen voor hart - en vaatziekten  
en hoge bloeddruk in de 20 Ke zone bedraagt 0,6 tot 1,4 procent. Ook hier geldt dat      
bezorgdheid over veiligheid en geluidsgevoeligheid deze waarden kunnen verhogen; 
Uit eerder onderzoek kan geconcludeerd worden dat de bijdrage van luchthavens op de 
luchtkwaliteit beperkt van omvang is. Wat betreft de gezondheidseffecten door 
kortdurende piekconcentraties van de stoffen koolmonoxide, zwaveldioxide en fijn stof is in 
het  onderzoek rond de luchthaven Maastricht geen verhoging van risico’s voor de 
gezondheid van omwonenden vastgesteld. 
 
Risicocommunicatie 
Het is van belang om vooraf omwonenden adequaat te informeren en voor te lichten over 
de uitbreiding van de luchthaven. Een stappenplan zorgt voor een overzichtelijke aanpak. 
Het stappenplan bestaat uit het bepalen van de doelgroepen; het doel van de 
communicatie; het afstemmen van de communicatie op behoeften, taal en gevoelens van 
de doelgroep; het bepalen van methoden en middelen om te communiceren; goede 
organisatie en evaluatie van de communicatie. 
 
Aanbeveling  
Om een beter beeld te verkrijgen over de beleving van de omwonenden zou een 
belevingsonderzoek zoals uitgevoerd bij Schiphol en Eelde van belang kunnen zijn. Met de 
resultaten hiervan kan vervolgens rekening worden gehouden in  het communicatieplan.  
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Probleem 
Er zijn plannen voor de uitbreiding van de luchthaven in 
Eindhoven, wat betreft het aantal vliegbewegingen; van een 
fysieke uitbreiding is vooralsnog geen sprake. De beoogde 
uitbreiding is een mer - plichtige activiteit waarvoor reeds 
een startnotitie voorligt. Tevens wordt er in de buurt van de 
luchthaven een nieuwe VINEX - locatie gebouwd waardoor 
de toekomstige milieugezondheidkundige problematiek 
eveneens in een ander daglicht komt te staan. Een 
recreatieve plas die onderdeel uitmaakte van het VINEX - 
plan is vanwege de vogelaantrekkende werking, en de 
daarmee gepaard gaande veiligheidsrisico’s uit het plan 
geschrapt. De uitbreiding van zowel de luchthaven als het 
woongebied roepen de nodige vragen op ten aanzien van de 
leefbaarheid in dit gebied. 
 
De opdracht kan als volgt worden ingedeeld: 
• Maak een inventarisatie van de situatie rond de 
luchthaven Eindhoven op het beleidsniveau (wat zijn 
de concrete plannen en wat is de status hiervan, 
geografische gegevens, samenstelling vloot ed.). 
• Maak een inventarisatie ten aanzien van het 
geplande en reeds uitgevoerde onderzoek naar 
gezondheidseffecten van andere luchthavens in 
Nederland (Schiphol, Lelystad, Eelde). 
• Maak een vergelijking tussen de situatie in 
Eindhoven en: a) de situatie van Schiphol, met de 
bedoeling om de mogelijkheden en beperkingen van 
extrapolatie van gegevens te evalueren; 
• b) de situatie in een qua omvang beter vergelijkbare 
luchthaven (bijv. Lelystad). 
• Stel een risico - communicatieplan op waarin wordt 
aangegeven op welke manier over de 
gezondheidsrisico’s wordt gecommuniceerd, welke 
actoren hierbij worden betrokken en in welke rol 
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In het kader van de plannen voor de uitbreiding van de luchthaven Eindhoven vroeg de 
GGD Eindhoven de gezondheidsaspecten rond de luchthaven Eindhoven eens nader onder 
de loep te nemen.                                                                                                                               
 
Er zijn plannen voor de uitbreiding van de activiteiten op de luchthaven in Eindhoven. De 
beoogde uitbreiding is een MER - plichtige activiteit waar Eindhoven Airport mee bezig is. 
Een ‘notitie voor de raadscommissie inzake Ondertekening Regionale Overeenkomst 
Eindhoven Airport’ van 26 mei 2000 is openbaar gemaakt en aan de GGD Eindhoven 
opgestuurd ‘ter informatie’. De regionale overeenkomst is tot stand gekomen met de 
bestuurlijke en ambtelijke deelname van alle betrokken actoren: Directie Eindhoven 
Airport, Belangenvereniging Omwonenden Welschap, Brabantse Milieu Federatie, 
omwonenden Best en Veldhoven, gemeente Veldhoven in de hoedanigheid als 
vertegenwoordiger van de convenantsgemeenten, gemeente Eindhoven, Provincie Noord-
Brabant, Ministerie VROM, Ministerie van Defensie, de laatste twee in een consulterende 
rol. De bedoeling van deze overeenkomst is een systeem van voorwaarden te formuleren, 
waarbij zowel de continuïteit van de luchthaven als de milieurandvoorwaarden voor de 
omgeving voor de middellange termijn worden vastgesteld. De inhoud van het thans 
overeengekomene geeft een aantal zekerheden, zowel voor omwonenden, gemeenten als 
voor de luchthaven, die zich uitstrekken over een periode  tot 2015. 
 
Afspraken die van belang zijn voor omwonenden van de luchthaven zijn de volgende. 
 
1. Beperking geluidshinder (artikel 2) 
  
Eindhoven Airport zal zich houden aan de volgende grenzen voor geluidshinder: 
de oppervlakte binnen de civiele 35 Ke - contour en de nadien door de rijksoverheid vast 
te stellen civiele 35 Ke - geluidszone zal maximaal 4,65 km2 bedragen en de 
overeenkomstige oppervlakte binnen de civiele 20 Ke - contour 19,75 km2; 
een maximale piekbelasting van <85 dB(A) boven met woningen bebouwd gebied; 
een maximum van 159 woningen binnen de civiele 20 Ke - contour, waarvan 17 binnen de 
civiele 35 Ke - contour.  
 
2. Aantallen vliegbewegingen (artikel 3) 
 
Tot het tijdstip waarop de rijksoverheid een civiele geluidszone voor het luchtvaartterrein 
Eindhoven vaststelt, zal Eindhoven Airport niet meer dan 18.050 vliegbewegingen met 
burgerluchtvaartuigen accomoderen. Hierbuiten vallen vastvleugelige vliegtuigen met 
schroefaandrijving met een toegelaten totaal gewicht van minder dan 6000 kg. 
 
Echter zowel de uitbreiding van de luchthaven als het woongebied roepen de nodige 
vragen op ten aanzien van de leefbaarheid in dit gebied. Om die reden heeft het 
InCompany Milieuadviesbureau zich, in opdracht van de GGD Eindhoven, in deze materie 
verdiept. In dit rapport zal de stand van zaken voor wat betreft de gezondheidsaspecten 
van uitbreiding van de luchthaven Eindhoven worden besproken.  
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Een aantasting van de kwaliteit van leven, zoals door voortdurende blootstelling aan geluid 
of geur, leidt mogelijk op den duur tot ziekte. Over het verband tussen milieu en 
gezondheid is nog veel onbekend, maar niet ter discussie staat dat factoren als 
omgevingsgeluid en luchtverontreiniging de gezondheid beïnvloeden. Vragen over de mate 
waarin dat gebeurt  en over kwetsbare groepen in de bevolking zijn echter moeilijk te 
beantwoorden. 
Het InCompany Milieuadvies wil in dit rapport de GGD Eindhoven zo goed mogelijk 
informeren over de zekerheden en de onzekerheden van gezondheidsrisico’s van de 
uitbreiding van de luchthaven Eindhoven.Tevens is een poging gedaan om handvaten te 
leveren voor een gedegen risicocommunicatie naar de bevolking van Eindhoven toe. 
 
In hoofdstuk 2 is een inventarisatie gemaakt van de situatie rond de luchthaven Eindhoven 
op het beleidsniveau (wat zijn de concrete plannen en wat is de status hiervan 
geografische gegevens, samenstelling vloot ed.). In hoofdstuk 3 worden kort de resultaten 
beschreven van het geplande en reeds uitgevoerde onderzoek naar gezondheidseffecten 
van andere luchthavens in Nederland (Schiphol, Lelystad, Eelde en Maastricht).  
Hoofdstuk 4 gaat over de mogelijkheden en beperkingen van extrapolatie van de 
resultaten uit  hoofdstuk 3. In hoofdstuk 5 is een risico communicatieplan beschreven 
waarin wordt aangegeven op welke manier over de gezondheidsrisico’s moet worden 
gecommuniceerd, welke actoren hierbij het beste kunnen worden betrokken en in welke 













 4  maart 29, 2007 4
2. Overheidsbeleid voor regionale en kleine luchthavens 
2.1 Begrippen, afkortingen en normen  
BEGRIPPEN EN AFKORTINGEN 
In dit rapport komen een aantal begrippen en afkortingen voor die direct gerelateerd zijn 
aan de luchtvaart. Om enige duidelijkheid in de gehanteerde termen te scheppen volgen 
hieronder korte omschrijvingen (3). 
 
Bkl: de geluidsbelasting door kleine luchtvaart. Het heeft betrekking op vliegtuigen lichter 
dan 6000 kg. 
 
dB (A):  staat voor deciBel (A). De “A” staat voor een weging van het geluid naar de 
gevoeligheid voor het menselijk oor. 
 
Externe veiligheid: bij een extern risico in relatie met een luchthaven gaat het om de kans 
op overlijden van derden door directe gevolgen van vliegtuigongevallen buiten het 
luchtvaartterrein. 
Onderscheid wordt gemaakt tussen individueel risico en groepsrisico. 
Individueel risico betreft de kans per jaar dat een persoon die permanent op een bepaalde 
locatie verblijft, 
overlijdt ten gevolge van een vliegtuigongeval; 
Groepsrisico betreft de kans per jaar dat een groep van meer dan een bepaald aantal 
personen tegelijkertijd overlijdt aan de gevolgen van een vliegtuigongeval. 
 
Geluidscontour: de lijn die de punten verbindt waar de geluidsbelasting een gelijke waarde 
heeft. 
 
Geluidszone: het gebied (rond een luchtvaart terrein) waarbuiten de geluidsbelasting door 
de landende en opstijgende luchtvaartuigen de grenswaarde, die krachtens artikel 25, 
eerste en vierde lid, van de Luchtvaartwet wordt vastgesteld niet mag overschrijden. 
 
Ke, Kosten - eenheid: geluidbelasting veroorzaakt door vliegverkeer uitgedrukt in Kosten - 
eenheden, genoemd naar de bedenker van de formule waarmee de geluidbelasting wordt 
berekend. In de formule wordt een relatie gelegd tussen drie aspecten van vliegtuiglawaai: 
het aantal vliegtuigpassages gedurende een jaar; 
het door elk vliegtuig veroorzaakte geluidsniveau; 
de periode van het etmaal waarin de vliegtuigpassages plaatsvinden. 
De grenswaarde voor luchtvaartlawaai is gesteld op 35 Ke. In de Ke worden geluidsniveaus 
beneden de 65 dB(A) niet meegerekend. 
 
Lden: dit is een geluidsmaat die staat voor “day, evening, night level”. In Lden worden alle 
geluidsniveaus meegerekend, ook die onder de 65 dB (A).   
 
MIG (Modernisering Instrumentarium Geluidsbeleid) is een systeem waarin de lokale 
overheid primair verantwoordelijk is voor het geluidsbeleid. Het geeft de mogelijkheid voor 
een op hun grondgebied toegespitst gebiedsgericht geluidsbeleid te ontwikkelen. 
Daarnaast zijn er objecten aan te wijzen met een zodanig maatschappelijk dan wel 
economisch belang dat het geluidsbeleid hiervoor tot de competentie van de provincie of 
het rijk moet worden gerekend. Wel zal een landelijke grenswaarde en richtwaarde blijven 
bestaan. De bedoeling is dat het geluidsbeleid zowel gebiedsgerichte als brongerichte 
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componenten zal bevatten. Vooral de brongerichte componenten zullen voor de 
luchthavens relevant zijn mede met het oog op de nationale stand still. 
 
Vrijwaringzone: het gebied dat ligt tussen de interim 35 Ke geluidszone (militair en civiel) 
en de definitieve 35 Ke - geluidszone, die wordt vastgesteld na afronding van de 
aanwijzing - en zoneringprocedure. Daarbinnen mag geen nieuwe woon - of andere 
bebouwing worden gerealiseerd. 
 
Vliegbeweging: het deel van de vlucht dat bestaat uit een start of een landing. 
 
NORMEN (4) 
Geluid: In de startnotitie voor het MER wordt aangegeven dat de geluidsbelasting zal 
worden weergegeven voor de grote luchtvaart in Ke en voor de kleine kluchtvaart in Bkl. 
Bij de effectbeschrijving op het gebied van geluid wordt zoveel mogelijk aangesloten bij 
het beleid dat in ontwikkeling is voor de besluitvorming rond Schiphol. 
De nieuwe Europese geluidsdosis maat  Lden zal daar onderdeel van zijn. Ten behoeve van 
de ruimtelijke zones zullen  in ieder geval de Lden - contouren worden berekend. 
 
Externe veiligheid: Voor de regionale luchthavens (inclusief het burgermedegebruik op de 
militaire velden) wordt de externe veiligheid bepaald. Hiervoor worden de voor een m.e.r. 
gebruikelijke contouren voor individueel risico (IR 5*10-5, 10-5, 10-6 en 10-7) berekend 
en op een topografische ondergrond weergegeven. Ook zal het groepsrisico bepaald gaan 
worden in aansluiting op het beleid dat voor Schiphol wordt ontwikkeld. De Minister van 
VROM zal in overleg met de regio nagaan welke ruimtelijke maatregelen nodig zijn op 
beheersing van het groepsrisico. 
 
Luchtkwaliteit: Het kabinet gaat uit van de veronderstelling dat milieu - effecten ten 
gevolge van luchtvaartverkeer zoals emissie van CO, NOx en SOxx, vluchtige organische 
stoffen (VOS) fijn stof en zwarte rook in positieve zin zullen meeliften met het instellen van 
een stand still. In het MER zal worden getoetst of deze veronderstelling juist is. Dit wordt 
gedaan door de concentratiebijdrage op leefniveau voor NO2, SO2, CO en fijn stof in de 
directe omgeving van de luchthavens vast te stellen. 
 
Geur: Voor geur wordt ook een positief meeliften verwacht met het instellen van de stand 
still. Normering zal gebeuren volgens het beleid dat voor Schiphol wordt ontwikkeld.  
 
2.2 Hoofdlijnennotitie voor het structuurschema regionale en kleine luchthavens 
INLEIDING 
De vernieuwing van het luchtvaartbeleid is in 1995 begonnen met het stellen van de 
vraag: hoeveel ruimte geeft Nederland aan de kleine luchtvaart? De discussie hierover is 
ontstaan naar aanleiding van de behandelingen in de Tweede kamer van aanwijzingen van 
individuele velden en de wens om de beleidsvragen in een groter kader te behandelen. 
Vervolgens zijn in een aantal nota’s de beleidsontwikkelingen in gang gezet.  
In 1998 heeft de Tweede Kamer verzocht om een nieuw Structuurschema 
Burgerluchtvaartterreinen (SBL) in procedure te brengen. Het nieuwe SBL moest een 
integraal kader scheppen voor de besluiten over de regionale en kleine luchtvaartterreinen 
en gaf het kabinetsbeleid aan voor de middellange termijn. Voor Schiphol geldt sinds 1995 
een aparte Planologische Kern Beslissing ( PKB ) vanwege de andere schaalgrootte, de 
risico’s van een procedurele koppeling en de eigen dynamiek van beide. Omdat Schiphol 
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geen onderdeel meer uitmaakt van het nieuwe SBL zal de naam Structuurschema 
Regionale en Kleine Luchthavens luiden (SRKL). 
 
2.3 Twee doelstellingen voor het SRKL 
 
In de hoofdlijnennotitie (1999) voor het (SRKL) wordt aangegeven welke insteek het 
kabinet kiest voor het nieuwe structuurschema (20). Leidend hierbij zijn de 
verwezenlijking van twee doelstellingen: decentralisatie en begrenzen van de milieuruimte 
door het invoeren van een stand still. De decentralisatie houdt in dat de besluitvorming 
over de regionale en kleine luchthavens bij de provincie komt te liggen. Met een stand still 
wordt bedoeld dat de milieuruimte begrensd is en de ruimtelijke kwaliteit verbeterd moet 
worden. Om te bereiken dat voor heel Nederland geen toename ontstaat van de 
milieuhinder wordt in de SRKL de decentralisatie gekoppeld aan een bevriezing van de 
milieuruimte. Als uitgangspunt voor deze stand still wordt de situatie genomen waarin de 
nog af te ronden procedures zijn vastgesteld.  Van belang voor de afronding is dat er 
regionaal overeenstemming is over de geluidszonering en eventuele andere zaken die van 
invloed kunnen zijn op de zonering zoals een baanverlenging of een baan verharding. Het 
wijzigen van de fysieke infrastructuur van een luchthaven (verlengen, verharden, 
verdraaien enz. van een baan) is hierbij mogelijk indien het past binnen de 
milieurandvoorwaarden. 
Deze stand still zal ook geformuleerd worden in temen van CO2 uitstoot door het 
luchtverkeer van en naar de regionale en kleine velden. De uitstoot van CO2 is een 
luchthaven overstijgend aspect en is voor het kabinet een leidend nationaal belang.  
Door sluiting van kleine velden komt binnen de grenzen voor een stand still milieuruimte 
vrij die toegewezen kan worden aan andere luchthavens. Tegenover afname van het 
luchtverkeer op een luchthaven die gesloten wordt kan toename ontstaan van het 
luchtverkeer op een andere luchthaven die hiervoor ruimte biedt. 
 
VEILIGHEID 
Het Rijk is en blijft verantwoordelijk voor de normstelling en handhaving in Nederland op 
het gebied van veiligheid van de luchtvaart en voor de vertaling van de internationale 
afspraken in de Nederlandse wetgeving. Het Rijk doet dit door onder andere het uitvoeren 
van inspecties, door het toezicht houden op de veiligheid via bijvoorbeeld certificering en 
licensering, het inspecteren van buitenlandse vliegtuigen die Nederland aandoen en door 
het deelnemen aan onderzoek bij ongevallen. Elk besluit van de regionale overheden zal 
moeten voldoen aan de nationaal en internationaal gestelde veiligheidseisen.  
 
NORMERING 
De voor Schiphol in ontwikkeling zijnde nieuwe normering - en handhavingsystematiek zal 
bekeken worden op de gevolgen en de toepasbaarheid voor regionale en kleine 
luchthavens. Dit project zal niet afgerond zijn voor het uitbrengen van de PKB deel 1 van 
het SRKL en zal daarom in de wettelijke regelingen van de wijzigingen van de Wet 
Luchtvaart meegenomen worden. 
Voor de regionale luchthavens wil het kabinet wettelijk regelen dat een zonering na een 
bepaalde tijd (bijvoorbeeld 10 jaar) heroverwogen moet worden. De milieuwinst die door 
diverse ontwikkelingen en afhankelijk van de specifieke omstandigheden op dat moment 
behaald kan worden, kan dan verdeeld worden tussen de gebruikers en de omgeving. 
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RUIMTELIJKE ORDENING 
In het SRKL zullen voor de regionale luchthavens ruimtelijke zones worden opgenomen, 
gebaseerd op de in ontwikkeling zijnde nieuwe milieu - en externe veiligheidsnormen. De 
ruimtelijke zones moeten  de ruimtelijke ontwikkelingen rond de luchthavens beheersen 
waardoor de toepassing van het nog te formuleren integrale milieu - en veiligheidssysteem 
niet bij voorbaat onmogelijk wordt gemaakt. Er kunnen reden zijn, zoals de ruimtelijke 
kwaliteit om vrijwaringzones in te stellen. 
 
BURGERMEDEGEBRUIK OP MILITAIRE VELDEN 
Bij de besluitvorming in de regio over burgermedegebruik van militaire vliegvelden zal 
door het rijk worden beoordeeld of dit past binnen de nationale doelstellingen zoals deze  
in het Structuurschema Militaire Terreinen (SMT) en het SRKL zullen worden vastgelegd. 
Hierbij houdt het ministerie van Defensie de eindverantwoordelijkheid. Er zal een scheiding 
aangebracht worden tussen een militaire geluidszone en een geluidszone voor de 
burgerluchtvaart. Dit voornemen zal worden uitgewerkt bij de wijziging van de Wet 
luchtvaart. 
 
UITWERKING BEGRENZING MILIEURUIMTE 
Milieu - aspecten waar luchtvaart een bijdrage aan levert zijn geluid, uitstoot van NOx en 
CO2, externe veiligheid, luchtverontreiniging en geur. Het Rijk zal een stand still 
formuleren ten aanzien van geluid en CO2 - uitstoot en voor de regionale velden aan 
externe veiligheid. De geluidsbelasting en de uitstoot van CO2 worden als indicatoren 
gebruikt om uitvoering te geven aan de stand still. Voor de externe veiligheid is het beleid 
dat voor Schiphol wordt ontwikkeld leidend. Voor lokale luchtverontreiniging betekent dit 
dat in de omgeving van de luchthaven de concentratie beneden de wettelijke 
grenswaarden moeten blijven, voor geur geldt dat er vanaf 2010 geen ernstige hinder 
meer mag voorkomen.  
De milieuruimte is niet de feitelijke milieubelasting, maar het maximaal mogelijke binnen 
de uiteindelijk vastgestelde aanwijzingsbesluiten. Deze milieuruimte wordt bevroren (stand 
still) door deze in het SRKL als randvoorwaarde op te nemen.  
 
 
2.4 Startnotitie Structuurschema Regionale en Kleine Luchthavens 
INLEIDING 
Het SRKL is een Planologische Kernbeslissing (PKB) waarin beleid voor regionale en kleine 
luchthavens wordt neergelegd. Het gaat hierbij over de wijze waarop decentralisatie van 
de besluitvorming wordt vormgegeven, de omvang van de stand still voor de regionale en 
kleine luchthavens, de manier waarop de ruimtelijke kwaliteit rond de luchthavens wordt 
verbeterd en daarop aansluitend de vormgeving van de ruimtelijke zones rondom 
regionale luchthavens. 
Bij de voorbereiding van deze PKB wordt conform het besluit milieu - effectrapportage, een 
Milieu - effectrapport (MER) opgesteld en gekoppeld hieraan de procedure van de milieu - 
effectrapportage (m.e.r.) doorlopen. De m.e.r procedure is gestart met het uitbrengen van 
de startnotitie (2). Na het uitbrengen van de startnotitie brengt de Commissie voor de 
milieu – effectrapportage (dit is een onafhankelijke commissie van deskundigen) een 
advies uit over de richtlijnen voor het MER. In het MER zullen verschillende alternatieven 
voor het instellen van de stand still en hun milieu - effecten worden beschreven. Om het 
MER op te kunnen stellen zal onderzoek verricht worden. De nadruk zal  liggen op de 
vormgeving van de stand still en het verbeteren van de ruimtelijke kwaliteit. Na publicatie 
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van het MER brengt de Commissie advies uit over de juistheid en volledigheid van het 
MER. In dit advies toetst de Commissie het MER aan de richtlijnen en de wettelijke eisen. 
 
BASISELEMENTEN VOOR STAND STILL 
Zoals in de Hoofdlijnen notitie al is beschreven vormen de basis elementen voor de stand 
still geluid, CO2, en externe veiligheid.  
Voor geluid geldt dat iedere luchthaven een maximale geluidsruimte krijgt. De 
geluidsruimten vormen de maximale landelijke geluidsruimte voor de regionale en kleine 
luchthavens. Uitruil van geluid tussen de luchthavens zal in het MER worden onderzocht. 
Voor luchthaven Eindhoven, een militair luchtvaartterrein met burgermedegebruik zal een 
scheiding worden aangebracht tussen een militaire geluidszone en een geluidszone voor de 
burgerluchtvaart. De geluidsbelasting zal worden beoordeeld volgens de huidige 
systematiek. Dat wil zeggen de geluidsbelasting wordt uitgedrukt in Kosten - eenheden 
(Ke). 
Voor zowel de regionale als de kleine luchthavens wordt de belasting ook in Lden 
uitgedrukt. Er zal bekeken worden in hoeverre in de toekomst voor de regionale 
luchthavens de systematiek van “Modernisering Instrumentarium Geluidsbeleid” (MIG) kan 
worden toegepast. In deze systematiek krijgen provincies en gemeenten een veel grotere 
verantwoordelijkheid voor het geluidsbeleid.  
Het instellen van een CO2 - plafond vindt zijn oorsprong in de overtuiging dat ook de 
regionale en kleine luchtvaart moeten bijdragen aan de CO2 doelstellingen. Op dit moment 
kan nog niet worden aangegeven wat de eventuele ruimte voor CO2 - uitstoot straks zal 
zijn. 
De stand still met betrekking tot externe veiligheid zal straks alleen voor de regionale 
velden gelden. Daarbij is het beleid dat voor Schiphol wordt ontwikkeld leidend.  
 
PLANNING EN PROCEDURE 
De planning voor het doorlopen van de besluitvorming ziet er op hoofdlijnen als volgt uit. 
Begin 2002 -  publicatie en ter inzage legging MER en PKB deel 1; 
Begin 2002 -  inspraak, advies en bestuurlijk overleg; 
Medio 2002 - publicatie PKB deel 2; 
Voorjaar 2003 -  publicatie PKB deel 3 
Medio, eind 2003 – bespreken PKB deel 3 in de Tweede en Eerste Kamer; 
















                                                                                                                                                         
 













   
























                                                               besluitvorming 
 
 INSPRAAK 
De eerste inspraak mogelijkheid wat betreft de MER - procedure was na de publicatie van 
de Startnotitie, in september 2000. De volgende mogelijkheid tot inspraak zal zijn in begin 
2002. 
2.5 Beleid provincie Noord - Brabant 
REGIONALE OVEREENKOMST EINDHOVEN AIRPORT 
Gedeputeerde Staten van de provincie Noord-Brabant hebben met de partijen  die 
betrokken zijn bij het civiele vliegveld Eindhoven Airport in mei 2000 een  overeenkomst 
getekend waarin afspraken met betrekking tot de milieugebruiksruimte van de luchthaven 
voor de middellang en lange termijn (2000 – 2015) vastliggen. 
Deze overeenkomst, de REGIONALE OVEREENKOMST EINDHOVEN AIRPORT (9) is tot 
stand gekomen en ondertekend door de volgende partijen: de directie van de luchthaven, 
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Milieufederatie (BMF), de betrokken gemeenten (Eindhoven, Veldhoven, Best, Eersel, 
Oirschot), Inspectie Milieuhygiëne van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 
Milieubeheer en de provincie Noord-Brabant. Het is een privaatrechtelijke overeenkomst. 
 
De definitieve tekst van de Regionale Overeenkomst Eindhoven Airport is in de maand 
maart 2000 door de Werkgroep 2000 vastgesteld en op maandag 27 maart aan de 
Staatssecretaris van Defensie de heer Van Hoof, in aanwezigheid van de Commissaris van 
de Koningin en de gedeputeerde Verheijen, officieel aangeboden. 
 
De Regionale Overeenkomst past binnen het provinciaal beleid zoals vastgelegd in de 
notitie Luchtvaart(1993) en is een logisch gevolg op de stelling name van Gedeputeerde 
Staten met betrekking tot het Partnerschap Welschap (1996). Gelet op de vaak 
tegengestelde belangen van de in de Regionale Overeenkomst deelnemende partijen, kan 
mede - ondertekening door de provincie als een belangrijke bestuurlijke stap worden 
gezien. 
 
Afspraken die van belang zijn voor omwonenden van de luchthaven zijn de volgende: 
 
1.Beperking geluidshinder (artikel 2) 
 Eindhoven Airport zal zich houden aan de volgende grenzen voor geluidshinder: 
i. De oppervlakte binnen de civiele 35 Ke - contour en de nadien door de 
rijksoverheid vast te stellen civiele 35 Ke - geluidszone zal maximaal 4,65 km2 
bedragen en de overeenkomstige oppervlakte binnen de civiele 20 Ke -contour 
19,75 km2; 
ii. Een maximale piekbelasting van <85 dB(A) boven met woningen bebouwd gebied; 
iii. Een maximum van 159 woningen binnen de civiele 20 Ke contour, waarvan 17 
binnen de civiele 35 Ke -contour.  
Geluidshinder wordt aangegeven in de Kosten – eenheid. Deze eenheid wordt berekend uit 
de objectieve geluidbelasting, in dB(A)’s en de subjectieve beleving er van. Op grond van 
de Luchtvaartwet heeft het Rijk een zoneringsplicht. Met de vaststelling van een 
geluidszone rond een luchtvaartterrein wordt een grens gesteld aan de geluidsbelasting 
door landende en opstijgende luchtvaartuigen. Het vaststellen van een geluidszone heeft 
gevolgen voor de ruimtelijke ordening in de omgeving van een luchtvaartterrein. De 
zonering vormt de basis om te handhaven, woningen te isoleren en schadevergoeding uit 
te keren (21). 
 
2. Aantallen vliegbewegingen (artikel 3) 
Tot het tijdstip waarop de rijksoverheid een civiele geluidszone voor het luchtvaartterrein 
Eindhoven vaststelt, zal Eindhoven Airport niet meer dan 18.050 vliegbewegingen met 
burgerluchtvaartuigen accomoderen. Hierbuiten vallen vastvleugelige vliegtuigen met 
schroefaandrijving met een toegelaten totaal gewicht van minder dan 6000 kg. 
 
3. Openstelling (artikel 4) 
werkdagen: 06.45 – 22.45 uur; 
zaterdagen: 08.00 – 20.00 uur; 
zon - en feestdagen: 10.00 – 22.00 uur. 
Sinds 1982 geldt dat de in de medegebruiksbeschikking genoemde uitzondering van kracht 
blijft. Deze uitzondering betreft dat burgerluchtvaartuigen, die ten behoeve van een 
reddingsoperatie of hulpverlening worden ingezet, buiten de openingstijden kunnen 
landen. Tevens kan de verkeersleiding toestaan dat lijndiensten en ongeregelde vluchten 
die volgens vliegplan verlaat zijn alsnog mogen landen mits dit voor 24.00 uur plaatsvindt. 
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4. Win - win situatie als gevolg van extra geluidswinst (artikel 13) 
Partijen zijn overeengekomen dat, indien als gevolg van technologische ontwikkelingen de 
geluidsproductie van vliegtuigen verder wordt gereduceerd dan aangenomen in het rapport 
“Scenario 2015 Eindhoven Airport” van 12 mei 1999, de daardoor behaalde milieuwinst 
voor de helft ten goed komt aan het milieu en voor de andere helft aan de omgeving. 
 
 
De partijen verklaren: 
 
met elkaar voor de middellange en lange termijn een overeenkomst te willen sluiten die 
enerzijds tegemoet komt aan het verlangen van de omgeving om zo weinig mogelijk 
hinder van het vliegverkeer te ondervinden en anderzijds aan de wens van Eindhoven 
Airport om haar bedrijf als zakenluchthaven rendabel te kunnen blijven voortzetten; 
 
niet langer het aantal vliegbewegingen als sturend mechanisme te hanteren, maar de 
mate van geluidsbelasting voor de omgeving, waarbij de oppervlakte van de toekomstige 
civiele geluidszone bepalend is; 
 
gezamenlijk bij de rijksoverheid er op aan te sturen dat de gemaakte afspraken in 
publiekrechtelijke regelingen worden opgenomen, waarbij tot de formele vaststelling van 
een civiele geluidszone door de rijksoverheid een overgangsperiode zal gelden, waarin het 
maximum toegestane aantal vliegbewegingen van 18.050 per (kalender)jaar zal worden 
gehandhaafd en waarbinnen een geleidelijke groei van het aantal zware vliegbewegingen 
mag plaatsvinden; 
  
bij de rijksoverheid te zullen aandringen op de totstandkoming van een op het burger - 
medegebruik gericht normen - en handhavingstelsel, tenminste analoog aan andere 
regionale burgerluchthavens, dat uiteindelijk moet leiden tot een integrale luchthaven 
gebruiksvergunning met eenduidige milieu – en veiligheidsnormen die meetbaar c. q. 
berekenbaar zijn: 
 
voorstander te zijn van ontvlechting van militaire en civiele luchtvaart in al zijn aspecten, 
zulks onder respectering van het militaire primaat; 
 
aanvullend op wettelijke regelingen maatregelen te treffen, die een gunstige uitwerking 
hebben op het milieu. 
 
In 1998 zijn op initiatief van Eindhoven Airport drie deelonderzoeken uitgevoerd die 
betrekking hebben op de regulering van vertrek – en naderingsroutes, monitoring van 
geluid en communicatie met de omgeving. De resultaten zijn verwerkt in het eindrapport 
“Geluidsbeheersingsingsproject Eindhoven Airport en Omgeving”. De aanbevelingen die 
gedaan zijn in dit rapport zijn besproken binnen de werkgroep Geluidsbeheersing van de 
COVM (Commissie Overleg en Voorlichting Milieuhygiene vliegbasis Eindhoven) en kunnen 
worden onderverdeeld in drie categorien: 
i. Aanpassingen van de infrastructuur; 
ii. Operationele maatregelen; 
iii. Maatregelen tot het weren van vermijdbaar vliegverkeer.  
  
Instelling GLOBE 
Door partijen zal een Gezamenlijk Luchthaven Omwonenden Beraad Eindhoven (GLOBE) in 
het leven worden geroepen, met als voornaamste doelstellingen: 
toezicht houden op de uitvoering van de afspraken uit deze overeenkomst; 
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overleg voeren over beleidsmatige en operationele zaken; 
overleg voeren over feitelijke ontwikkelingen m.b.t. burgerluchtvaart en aanverwante 
luchthavenaangelegenheden; 
overleg voeren over de implementatie van milieumaatregelen;  
verkrijgen van inzicht in groeimogelijkheden van de luchtvaart binnen de beschikbare 
milieuruimte; 
verdeling van de milieuwinst die door technologische ontwikkelingen wordt behaald; 
vaststellen van de wijze waarop de vastgestelde milieugrenzen zullen worden 
gehandhaafd; 
verlenen van goedkeuring aan de week/weekend verhouding zoals door Eindhoven Airport 
wordt opgenomen in het Capaciteitsmanagementplan; 
vaststellen van de wijze waarop structureel en periodiek informatie aan omgevings - 
doelgroepen wordt verstrekt; 
jaarlijkse evaluatie van de uitvoering en de werking van deze overeenkomst. 
 
De instelling van GLOBE wordt geregeld in een afzonderlijk instellingsbesluit. Hierin wordt 
tevens de positie van GLOBE ten opzichte van de Commissie Overleg en Voorlichting 
Milieuhygiëne vliegbasis Eindhoven (COVM) vastgelegd.  
 
GLOBE treedt op als zelfstandig platform voor alle bij deze overeenkomst betrokken 
partijen. Een jaar na de instelling van GLOBE nemen partijen een definitief standpunt in 
over de positie van GLOBE ten opzichte van de COVM vliegbasis Eindhoven. 
 
Het Gezamenlijk Luchthaven Omwonenden Beraad Eindhoven bestaat tenminste uit: 
     a. een onafhankelijke voorzitter; 
     b. telkens een lid aangewezen door: 
    Eindhoven Airport N. V. 
    de vereniging Belangenbehartiging Omwonenden Welschap (BOW) 
    de Brabantse Milieu Federatie (BMF) 
    de gemeente Best 
    de gemeente Eersel 
    de gemeente Eindhoven 
    de gemeente Oirschot 
    de gemeente Veldhoven  
    de provincie Noord – Brabant. 
 
2.6 Beleid gemeente Eindhoven 
 
Ten westen van Eindhoven wordt een Vinex- locatie gebouwd, Meerhoven. In totaal komen 
in Meerhoven zo’n 6900 huur - en koopwoningen. Meerhoven grenst aan de westzijde aan 
de vliegbasis Welschap. Aangegeven wordt dat rond het vliegveld een geluidscontour is 
vastgesteld van 35 Ke waarbinnen niet gewoond mag worden. De gemeente heeft voor de 
woningbouw in Meerhoven een extra vrije zone ingebouwd tot 20 Ke. Dit betekent dat de 
eventuele geluidhinder van het vliegveld tot een minimum is beperkt. 
Het  is de verwachting dat het burger vliegverkeer de komende tijd nog zal toenemen. 
Voor een zo objectief mogelijke waarneming worden toekomstige bewoners geadviseerd te 
luisteren nabij de werkzaamheden aan de Sliffertsestraat. Als het aantal vluchten 
toeneemt, zal het geluid niet in sterkte toenemen, wel in frequentie (13).  
Voor bebouwing binnen de 35 Ke – contour geldt dat er een verplichting is tot het 
aanbrengen van geluidsisolatie in woningen (21). 
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3. Onderzoek naar gezondheidseffecten rond luchthavens 
3.1 Inleiding 
Er zijn verschillende onderzoeken gedaan naar de gezondheidseffecten rond de luchthaven 
Schiphol. Allereerst zal kort de situatie rond de lichthaven Schiphol worden besproken 
alvorens over te gaan naar de resultaten van de verschillende onderzoeken naar de 
gezondheidseffecten rond luchthavens. 
 
3.2 Luchthaven Schiphol 
Schiphol is de grootste luchthaven in Nederland. Schiphol Group is de handelsnaam van de 
rechtspersoon NV. Luchthaven Schiphol en bestaat als luchtvaartonderneming uit een 
verzameling bedrijven, die luchthaven (verwante) activiteiten verrichten. Schiphol Group is 
actief op een aantal luchthavenlocaties in Nederland en in het buitenland. In Nederland 
exploiteert de onderneming naast Amsterdam Airport Schiphol ook de regionale 
luchthavens Rotterdam Airport en luchthaven Lelystad. Schiphol Group bezit daarnaast 51 
procent van de aandelen in Eindhoven Airport (17). 
Amsterdam Airport Schiphol is de op vier na grootste luchthaven in Europa wat betreft 
passagiersaantallen, vrachtverkeer en handelsverkeer. Het aantal vliegbewegingen in 1999 
was 393600, het aantal passagiers 36,8 miljoen. Het luchtvaartterrein is 2450 ha groot. 
Om het handelsverkeer en het aantal passagiers in de toekomst te kunnen opvangen moet 
de capaciteit van de luchthaven worden uitgebreid. Aan deze ontwikkelingen zit ook een 
keerzijde. Er zijn 10400 woningen  binnen de wettelijke 35 Ke- geluidzone aanwezig. In 
1999 kwamen er 183000 klachten over geluid binnen. En nog steeds zijn er 
onduidelijkheden wat betreft de gezondheidseffecten van vliegverkeer.  
 
3.3 Onderzoeken naar gezondheidseffecten rond Schiphol 
INCIDENTIE VAN KANKER IN DE OMGEVING SCHIPHOL 
Visser (27) heeft een onderzoek gedaan naar de incidentie van kanker in de omgeving 
Schiphol van 1988 tot 1993. Het onderzoek is gestart in verband met de bezorgdheid over 
het mogelijk verhoogd voorkomen van kanker rond Schiphol. Eerst is een oriënterend 
onderzoek gedaan door het RIVM in 1989 naar de luchtverontreiniging rond Schiphol. Op 
het terrein van de luchthaven werden monsters genomen en luchtverontreinigende stoffen 
gemeten waaronder PAK’s en nitro - PAK’s. In 1 op de 12 monsters werden nitro - PAK’s 
gemeten, maar het gehalte week niet af van wat landelijk werd gemeten. 
Het onderzoek naar de kanker incidentie is een epidemiologisch onderzoek op basis van 
kankerregistratiegegevens van het Integraal Kankercentrum Amsterdam (IKA). De 
resultaten waren als volgt: de incidentie van kanker in het totale onderzoeksgebied was in 
geringe mate verhoogd in vergelijking met de landelijke incidentiecijfers en vrijwel gelijk 
aan de incidentie in de IKA - regio. De licht verhoogde incidentie in vergelijking met de 
landelijke incidentie werd vooral veroorzaakt door de hogere incidentie van borst - en 
prostaatkanker in de regio Schiphol en ook in de IKA - regio. Daarnaast kwamen maligne 
systeemziekten (lymfomen en ziekte van Kahler, leukemie) en blaaskanker met name bij 
mannen vaker voor dan verwacht. Bij kanker van de luchtwegen zag men een verschil in 
incidentie tussen de gegevens van bewoners in de kern en de ringzone, de incidentie in het 
kerngebied was hoger dan in de ringzone. De incidentie van alle vormen van kanker 
tezamen was in het kerngebied ook statistisch significant verhoogd, met name door met 
roken samenhangende vormen van kanker. 
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Conclusie is dat een relatie met het vliegverkeer niet kan worden aangetoond omdat 
sommige soorten van kanker die verhoogd voorkwamen in de regio Schiphol een sterke 
relatie hebben met leefgewoonten, waaronder roken. 
GEZONDHEIDSKUNDIGE EVALUATIE SCHIPHOL 
De Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol ( GES) geeft een overzicht van de resultaten 
tot oktober 1999 (8). 
 
Deze Gezondheidskundige evaluatie Schiphol ( GES) is onderdeel van het Evaluatie - en 
Monitoringsprogramma Schiphol en Omgeving (EMSO). GES wordt in 3 fasen uitgevoerd: 
Fase 1: Is reeds in 1993 afgerond. Er werden onderzoeken uitgevoerd in het kader van de 
MER. Deze fase bestond uit een analyse van de bestaande gezondheidsregistratie en een 
beperkt onderzoek naar risicobeleving en hinder. Er werd ook ontbrekende kennis in kaart 
gebracht. 
Fase 2: Onderzoek in het kader van deze fase werd uitgevoerd in de periode 1995-2000. 
Deze fase is onderverdeeld in twee soorten onderzoek: 
i. Onderzoek met behulp van de bestaande gezondheidsregistratie gericht op 
het gebruik van medicijnen ( slaap - en kalmeringsmiddelen en – middelen 
bij astma en chronisch obstructieve longziekten), het voorkomen van een 
te laag geboortegewicht, het gebruik van medicijnen bij hart - en 
vaatziekten, hoge bloeddruk en bovenste luchtwegaandoeningen. Dit soort 
onderzoek kent methodologische problemen en heeft daarom met name 
een signaalfunctie. 
ii. Epidemiologisch veldonderzoek gericht op hinder, slaapverstoring, 
luchtwegklachten, ervaren gezondheid, cognitieve prestaties en 
risicobeleving. Dergelijk epidemiologisch onderzoek wordt verricht om de 
relatie tussen blootstelling aan milieuverontreinigingen van vliegverkeer en 
gezondheidseffecten aan te tonen. 





Hinder werd gemeten door middel van een vragenlijstonderzoek in een straal van 25 
kilometer rond de luchthaven Schiphol. 265000-465000 mensen rapporteerden ernstige 
geluidhinder. In dit gebied was 18 tot 31 procent van de volwassenen ernstig gehinderd 
door het geluid van vliegtuigen. Dit waren naar schatting een kwart tot een half miljoen 
mensen. De hinder nam af bij een lagere geluidbelasting. Aan de randen van het 
onderzoeksgebied, in het gebied met een geluidbelasting van minder dan 20 Ke, 
rapporteerde 14 tot 27 procent van de respondenten ernstige hinder door vliegtuiggeluid. 
Van alle bronnen werden vliegtuigen het meest frequent genoemd als oorzaak voor hinder 
door trillingen. Voor hinder door geur, en stof/ roet of rook was wegverkeer de meest 
genoemde bron. In het kader van de MER Schiphol werd aan de hand van 
modelberekeningen geschat dat er direct rondom de luchthaven gemiddeld ongeveer 
36000 omwonenden gehinderd zouden zijn door geur van vliegtuigen. 
 
HART – EN VAATZIEKTEN 
Uit fase I en andere onderzoeken kon worden geconcludeerd dat indicatoren van hart - en 
vaatziekten zoals medicijngebruik konden worden geassocieerd met blootstelling aan 
vliegtuiggeluid. De risico-evaluatie van fase 1 resulteerde in een schatting van ongeveer 
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1500 volwassenen extra (op een totaal van 1,6 miljoen inwoners) die een hoge bloeddruk 
en een verhoogde kans op ischemie hadden als gevolg van blootstelling aan 
vliegtuiggeluid, in een gebied van 55 bij 55 km rond de luchthaven Schiphol. Daarom 
werden daarna de ziekenhuisontslagen geanalyseerd. Dit werd gedaan per postcodegebied 
en voor vier groepen hart- en vaatziekten (myocard infarct, hoge bloeddruk, ischemische 
hartziekte, cerebrovasculaire aandoeningen). De statistisch significante kans op ziekte 
werd weergegeven als de gestandaardiseerde ziekte ratio (Standardized Morbidity Ratio, 
SMR), bij een betrouwbaarheid van 95 procent. De Bayesiaanse methode gaf niet de 
mogelijkheid om gegevens over de milieubelasting, onder andere geluid, in het 
onderzoeksmodel op te nemen. De kaarten vertoonden een grote ruimtelijke spreiding in 
de ziekenhuisontslagen voor hart - en vaatziekten binnen het onderzoeksgebied. Er was 
geen consistent ruimtelijk patroon zichtbaar dat wees op een relatie tussen de milieu 
belasting afkomstig van de luchthaven en het optreden van hart - en vaatziekten. De 
uitkomsten van dit onderzoek sluiten geen mildere effecten uit, zoals het optreden van een 
hoge bloeddruk. 
Ook werd een vragenlijstonderzoek uitgevoerd: 15 procent van de 1,5 miljoen 
volwassenen in het onderzoeksgebied rond de luchthaven rapporteerden het gebruik van 
medicijnen voor hart - en bloedvaatziekten of hoge bloeddruk. Uit een regressieanalyse 
bleek dit gebruik verband te houden met zowel de blootstelling aan vliegtuiggeluid als met 
de afstand tot de luchthaven. Er werd gecorrigeerd voor leeftijd, geslacht, opleiding, land 
van herkomst, roken en stedelijkheidsgraad. De analyse gaf aan dat  0,6 - 1,4 procent van 
de totale prevalentie (17 procent) van het gebruik van medicijnen voor hart - en 
bloedvaatziekten of hoge bloeddruk in gebieden met een geluidbelasting van meer dan  
20 Ke is toe te schrijven aan vliegtuiggeluid. In gebieden met meer dan 35 Ke is dit  
1,7- 2,3 procent bij een totale prevalentie van 18 procent.  
 
SLAAPVERSTORING 
Uit fase 1 bleek dat indicatoren voor slaapverstoring (slaapverstoring door geluid van 
vliegtuigen, ervaren slaapkwaliteit, gebruik van slaap - of slaapmiddelengebruik) konden 
worden geassocieerd met blootstelling aan vliegtuiggeluid. Op basis van het geluidsniveau 
in 1990 werd het aantal inwoners met slaapverstoring binnen de 20 en 27 dB(A) 
geluidscontour (LAeq,23-06 uur) geschat op respectievelijk 10.000 en 13.000. Het gebruik van 
slaapmiddelen in een gebied van 30 kilometer rond de luchthaven Schiphol is 32,1 op de 
1.000 inwoners. Dit is vergelijkbaar met de landelijke referentiewaarde (34,5 per 1.000 
personen). Echter het verschil in het gebruik van slaapmiddelen tussen een hoog en een 
laag geluidbelastingniveau is 8 procent. Het gebruik van slaap - en kalmeringsmiddelen 
werd eveneens onderzocht in een vragenlijstonderzoek. De prevalentie van het gebruik 
van deze medicijnen was 8 procent. Uit een regressieanalyse bleek dat het gebruik van 
slaap - of kalmeringsmiddelen gerelateerd was aan de vlieggeluidbelasting. In gebieden 
met een blootstelling aan vliegtuiggeluid van meer dan 20 Ke werd geschat dat 1,2 - 2,2 
procent van de totale prevalentie het gebruik van slaap - of kalmeringsmiddelen kon 
worden toegeschreven aan vliegtuiggeluid. Vliegtuigen werden ook het meest genoemd als 
bron van slaapverstoring.  
 
LUCHTWEGAANDOENINGEN 
Uit fase 1 bleek dat luchtwegaandoeningen een onderwerp van grote zorg vormde voor de 
bevolking. Uit de MER werd geconcludeerd dat de luchtverontreinigingsituatie in de regio 
Schiphol vergelijkbaar was met die in andere stedelijke gebieden. De niveaus liggen over 
het algemeen onder de huidige normen en grenswaarden, al kunnen de normen worden 
overschreden in de buurt van grote verkeerswegen. De totale bijdrage van 
vliegverkeeremissies aan de algemene achtergrondwaarden voor lokale 
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luchtverontreiniging werd geschat op nog geen 10 procent. Er werden na fase 1 nog enkele 
onderzoeken uitgevoerd omdat de informatie over enkele luchtverontreinigende stoffen te 
gering was. Een rapport van de GGD wees uit dat huisartsen in de woonwijken in de 
nabijheid van de luchthaven meer luchtwegaandoeningen bij kinderen registreerden, dan 
huisartsen in verder gelegen woonwijken. In dit rapport werd geen gebruik gemaakt van 
een statistische analyse en er was geen informatie over verstorende variabelen. Voor  
fase 2 werd gekeken naar ziekenhuisontslagen voor 5 groepen luchtwegaandoeningen per 
4 - positie postcodegebied en weergegeven in statistische significantie van de kans op 
ziekte (SMR). De kaarten lieten een grote ruimtelijke spreiding zien in het optreden van 
ziekenhuisontslagen. Voor de meeste van de onderzochte luchtwegaandoeningen waren de 
variaties niet statistisch significant. Alleen voor ziekenhuisontslagen voor de bovenste 
luchtwegaandoeningen en acute luchtweginfecties was in twee van de drie jaren wel 
sprake van enige consistentie in het ruimtelijk patroon, maar geen duidelijke clustering 
rond de luchthaven. Ook werden in fase 2 de luchtwegklachten onderzocht door middel 
van een vragenlijstonderzoek. Zevenenvijftig procent van de volwassenen in het 
onderzoeksgebied van 25 kilometer rond de luchthaven Schiphol meldde één of meer 
luchtwegklachten. Een statistisch significant verband met de afstand tot de luchthaven 
werd gevonden voor: één of meer luchtwegklachten, chronisch hoesten, slijm opgeven en 
bronchitis, allergie en voor het gebruik van medicijnen tegen allergie en/ of astma. 
Uit een onderzoek naar luchtwegklachten bij kinderen bleek dat de prevalenties niet groter 
waren in woonkernen die dicht bij Schiphol liggen, in vergelijking met woonkernen die 
verder weg liggen. De gemiddelde prevalentie van alle woonkernen samen was wel 
verhoogd voor de meeste luchtwegsymptomen. De blootstelling aan luchtverontreiniging in 
de omgeving Schiphol werd wel beïnvloed door het wegverkeer. 
 
ERVAREN GEZONDHEID 
Informatie over ervaren gezondheid werd verkregen door middel van een vragenlijst. 
Tachtig procent van de volwassenen binnen een straal van 25 kilometer rond de 
luchthaven ervoer de eigen gezondheid als goed. Dit is vrijwel gelijk aan de cijfers voor 




Naar cognitieve prestatie is alleen vooronderzoek gedaan. Er werden verschillen in 
prestaties tussen groepen kinderen vastgesteld. De hoog geluidsbelaste groep scoorde 
slechter op één motorische en één aandachtstest. De ouders van deze groep 
rapporteerden meer aandacht - en sociale problemen. Negenenvijftig procent van de 
kinderen noemden vliegtuiggeluid als oorzaak. Men zag bij een vermindering van de 
geluidbelasting alleen verbetering op één motorische taak en een verslechtering op de 
aandachtstaak. Uit dit onderzoek kan men geen eenduidige conclusies trekken omdat de 
onderzochte groep te klein is. 
 
GEBOORTEGEWICHT 
Uit een onderzoek van Knipschild bleek dat het percentage baby’s met een laag 
geboortegewicht hoger was in gebieden met een hoge geluidbelasting door vliegtuigen dan 
in laag belaste gebieden. Door methodologische onvolkomenheden was het niet mogelijk 
een kwantitatieve schatting te maken. Maar ook uit een onderzoek naar de prevalentie van 
geboortegewicht en zwangerschapsduur en het verband met de blootstelling aan 
vliegtuiggeluid met behulp van verloskunde gegevens toonde geen statistisch significant 
verband aan. 
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RISICOBELEVING 
In een vragenlijstonderzoek in een onderzoeksgebied met een straal van 25 kilometer rond 
de luchthaven werden 5 variabelen gebruikt om de risicobeleving van vliegtuigen uit te 
drukken.  Deze variabelen waren: schrikken/bang door vliegtuiggeluid, bezorgdheid over 
veiligheid door wonen onder de aanvliegroute van een groot vliegveld, bezorgdheid over 
wonen in de buurt van een groot vliegveld, bezorgdheid over gezondheidseffecten door 
vliegtuiggeluid, bezorgdheid over gezondheidseffecten door luchtverontreiniging van 
vliegtuigen. Van de 30.000 benaderde personen heeft uiteindelijk 39 procent gereageerd. 
Omdat het onderzoek vertekend kan zijn door selectieve uitval, is een telefonische enquete 
afgenomen. Hieruit kwam naar voren dat selectieve uitval aannemelijk was.  
 
 




Bezorgdheid over veiligheid door het wonen 
onder de aanvliegroute van een groot vliegveld
16 %   
Bezorgdheid over veiligheid door het wonen in 
de buurt van een groot vliegveld 
11 % 
Bezorgdheid over gezondheidseffecten door 
vliegtuiggeluid 
18 % 
Bezorgdheid over gezondheidseffecten door 




Uit de resultaten van het fase 2 vragenlijstonderzoek zijn de volgende gezondheidseffecten 
door blootstelling aan vliegtuiggeluid of in relatie tot de afstand tot de luchthaven naar 
voren gekomen:  
i. Hinder van geluid, geur, stof/roet/rook, trillingen; 
ii. Slaapverstoring; 
iii. Medicijngebruik voor hart, bloedvaten, bloeddruk; 
iv. Slecht ervaren gezondheid. 
 
Er is geen consistente relatie aangetoond tussen verschillen in blootstelling aan 
milieuverontreiniging van de luchthaven Schiphol en de volgende gezondheidseffecten : 
i. Luchtwegaandoeningen, in relatie tot blootstelling aan luchtverontreiniging 
afkomstig van het vliegverkeer; 
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De volgende indicatoren van gezondheidseffecten zijn (nog) niet uitgebreid gemeten 
i. Slaapverstoring; 
ii. (Leer)prestaties en gedrag van kinderen in relatie tot blootstelling aan             
vliegtuiggeluid; 
iii.  Andere  indicatoren van hart - en vaatziekten dan medicijngebruik; 
iv.  Analyse van de ervaren gezondheid.            
 
Wel is duidelijk dat hinder en slaapverstoring op een grotere schaal voorkomen dan uit  
het fase 1 onderzoek naar voren was gekomen. Een belangrijke bevinding is ook dat in 
absolute zin  meer mensen (gezondheids) effecten van vliegtuiggeluid ondervinden buiten 
de wettelijke geluidzone (<35 Ke en <26 dB (A) LAeq, 23-06 uur voor nachtelijk 
vliegtuiggeluid) dan daarbinnen.  
3.4 Luchthaven Lelystad 
INLEIDING 
Luchthaven Lelystad (10, 15) wordt gerekend tot de kleine luchthavens. Eind 1994 heeft 
de N. V. Luchthaven Lelystad een businessplan uitgebracht, waarin wordt uitgegaan van 
een ontwikkeling van de huidige luchthaven Lelystad tot een meer zakelijk georiënteerd 
vliegveld waarbij zakelijke en taxiluchtvaart met vliegtuigen met een maximum gewicht tot 
circa 20 ton kan worden geaccommodeerd. Nachtvluchten en groot commercieel verkeer 
worden op de luchthaven niet voorzien, ook niet indien deze zich heeft ontwikkeld tot 
Business Airport. Deze ontwikkeling tot Business Airport zal plaatsvinden in twee fasen. 
In de eerste fase wordt de parallel aan de huidige baan een verharde baan gerealiseerd.  
In de tweede fase is een verlenging van de hoofdbaan van 1.600 tot 1.800 meter voorzien 
en uitbreiding van het luchtvaartterrein. Dit zal leiden tot vergroting van de 
geluidscontouren, de Bkl - en de Ke- zone. Voor deze procedure moet onder andere een 
milieueffectrapportage worden opgesteld. 
 
REGIONAAL AKKOORD OVER DE ONTWIKKELING VAN HET LUCHTVAARTTERREIN 
LELYSTAD 
In navolging van de Regionale overeenkomst Eindhoven Airport is in Lelystad ook een 
convenant gesloten door belanghebbenden en omwonenden van de luchthaven. De 
betrokken partijen die ondertekend hebben zijn: 
Gemeente Lelystad 
Provincie Flevoland 
NV Luchthaven Lelystad 
Omwonenden van het luchtvaartterrein Lelystad 
Kamer van Koophandel Flevoland 
WVM Flevoland ( Het regionale ondernemersnetwerk van VNO - NCW) 
Belangenvereniging luchthaven Lelystad. 
 
RANDVOORWAARDEN VLIEGTUIGBEWEGINGEN 
Het convenant richt zich op 6.000 vliegtuigbewegingen Ke - verkeer (> 6.000 kg) op 
jaarbasis. In het convenant is onder meer het volgende bepaald: 
De 6.000 vliegtuigbewegingen van Ke - vliegverkeer (>6.000 kg) dienen plaats te vinden 
binnen de normale openingstijden van het luchtvaartterrein (07.00 tot 23.00 uur) op 
werkdagen. Incidenteel is het toegestaan dat maximaal 10 procent Ke - 
 19  maart 29, 2007 19
vliegtuigbewegingen van het totaal per jaar toegestane aantal Ke - vliegtuigbewegingen uit 
te voeren.  
De luchthaven hanteert een geluidhinder gedifferentieerd tarieven systeem, naar: type 
vliegtuig (stil/lawaai) en het tijdstip van de vlucht. 
 
COMMENTAAR VAN CLUB VAN OMWONENDEN VAN HET VLIEGVELD LELYSTAD 
Deze Club van Omwonenden heeft 55 leden. Ruim 90 procent heeft een agrarisch bedrijf. 
De meeste omwonenden hebben in hoofdzaak problemen met de zeer waarschijnlijke 
toename van geluidsoverlast. Zij willen dit dan ook beter reguleren door een 35 Ke zone 
en een 20 Ke  zone in te stellen met een 50 dB(A) afkapniveau. 
Een tweede probleem betreft de veiligheid. De omwonenden willen graag 
luchtverkeersleiding ook in het weekend. Zij verwachten dat het Bkl - verkeer (vliegtuigen 
<6.000 kg) en de ULV’s (ultra lichte vliegtuigen) zich dan beter aan de gedragsregels 
houden.  
 
ONDERZOEK NAAR GEZONDHEIDSEFFECTEN 
Er zijn geen onderzoekingen verricht naar gezondheidseffecten rond de luchthaven 
Lelystad. Er zijn op dit moment ook geen plannen om een dergelijk onderzoek te gaan 
uitvoeren. 
 
3.5 Groningen Airport Eelde 
INLEIDING 
Groningen Airport Eelde wordt gerekend tot de regionale luchthavens (14, 28). Het 
lesverkeer is dominant. De belangrijkste gebruiker is de KLM luchtvaartschool. 
November 1999 heeft het Kabinet het principe besluit genomen om de hoofdbaan van de 
luchthaven Eelde met 700 meter te verlengen, van 1.800 tot 2.500 meter. Daaraan is de 
voorwaarde verbonden om circuitvluchten met grote vliegtuigen (>6.000 kg) te verbieden. 
In de aanwijzing zal echter worden opgenomen dat proefvluchten in het circuit mogen 
worden uitgevoerd, tot een maximum van het huidige volume. 
 
DE KWALITEIT VAN DE LEEFOMGEVING ROND GRONINGEN AIRPORT EELDE 
In verband met het plan de landingsbaan van Groningen Airport Eelde te verlengen van 
1.800 tot 2.500 meter moest in het kader van de m.e.r. procedure een beeld worden 
verkregen van de wijze waarop omwonenden en andere betrokkenen, zoals 
verblijfsrecreanten de kwaliteit van de leefomgeving  van de luchthaven ervaren. 
 
In het voorjaar en het najaar van 1998 zijn mondelinge (face – to – face) enquêtes 
verricht onder 407 omwonenden in de omgeving van de luchthaven (6). In augustus 1998 
zijn op vijf campings verblijfsrecreanten geënquêteerd. De steekproef is getrokken in drie 
verschillende zones rond het vliegveld: een binnenzone waarvan verwacht kon worden dat 
daarin de geluidsbelasting het hoogst is, een buitenzone die is gesitueerd onder de aan - 
en uitvliegroutes en een controle gebied. Over de periode waarop het onderzoek 
betrekking heeft (oktober 1997 t/m september 1998) is per huisadres op basis van de 
werkelijke vliegbewegingen de geluidsbelasting berekend (in dB (A) Ldn). 
 
De belangrijkste conclusies zijn: 
i. De leefomgeving rond Groningen Airport Eelde wordt algemeen als rustig, 
landelijk, groen of wijds ervaren. Op basis van alle respondenten wordt het 
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ontbreken van (winkel)- voorzieningen het meest genoemd als onprettig aspect 
van de woonomgeving, maar in de binnenzone rond de luchthaven is dit het 
vliegverkeer.  
ii. In de binnenzone is het vliegverkeer verreweg de belangrijkste bron van 
geluidhinder: 45 procent ondervindt in enigerlei mate hinder, 21 procent in 
ernstige mate (tegenover respectievelijk 25 en 9 procent door het wegverkeer). 
iii. In de binnenzone is het percentage ernstig gehinderden, bij een gelijke 
geluidbelasting (tussen 48 en 60 dB(A) Ldn), ruim tweemaal zo hoog als bij 
omwonenden van Schiphol. Een eenduidige verklaring voor dit verschil is niet 
gevonden. 
iv. Het zijn met name de oefenvluchten (stijgen, landen, circuitvluchten), het laag 
overvliegen en de rondvluchten voor sightseeing die de ernstige geluidhinder 
veroorzaken. Wat betreft de typen vliegtuigen wordt de meeste hinder 
ondervonden van kleine lesvliegtuigen en grote vliegtuigen met straal - of 
propelleraandrijving. 
v. Er is een enkelvoudige correlatie gevonden tussen de ( berekende) geluidbelasting 
in Ldn en de algemene (niet-specifieke) geluidhinder: r=0,43. Dit maakt het 
mogelijk een redelijke schatting te maken van toekomstig hinder bij wijzigingen in 
de geluidbelasting. Ook andere factoren dan de geluidbelasting bepalen de echter 
de geluidhinder. Rond Vliegveld Eelde blijken met name ook de veiligheidsbeleving, 
de individuele geluidsgevoeligheid en de mening over het nut van het vliegveld van 
invloed te zijn op de variantie in de geluidhinder.  
vi. Van de ondervraagden vindt de ruime meerderheid het vliegveld nuttig tot zeer 
nuttig (werkgelegenheid, economisch belang, keuze uit meer of verdere 
bestemmingen door grotere vliegtuigen). Circa 15 procent van de respondenten in 
de buitenzone en het controle gebied vond vliegveld Eelde helemaal niet nuttig. In 
de binnenzone was dit bij een kwart van de respondenten het geval. 
vii. Een kwart van de respondenten in de buiten zone en het controle gebied staat 
negatief tegenover de verlenging van de landingsbaan. In de binnenzone geldt dit 
echter voor 60 procent van de respondenten. De verwachte geluidsoverlast door 
de grotere vliegtuigen, een toename van les - en/of proefvluchten en een toename 
van de onveiligheid worden met name in de binnenzone beschouwd als de 
belangrijkste negatieve aspecten van de verlenging van de landingsbaan.  
ONDERZOEK NAAR GEZONDHEIDSEFFECTEN 
Er is tot dusver geen onderzoek uitgevoerd naar eventueel optredende nadelige 
gezondheidseffecten bij bewoners in de naaste omgeving van de luchthaven.   
 
3.6 Maastricht Aachen Airport 
GELUIDSHINDER EN (ERVAREN) GEZONDHEID 
Onder deze titel is in het tijdschrift GELUID, een artikel verschenen van een onderzoek  
zoek naar de relatie tussen geluidshinder (als effect van geluidsbelasting) en gezondheid 
(1).  
De GGD westelijke Mijnstreek  wilde een onderzoek uitvoeren naar de relatie tussen 
geluidshinder en de ervaren gezondheid. Bij dit onderzoek werd uitgegaan van het zgn. 
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In dit model wordt de geluidsbelasting bij de beoordelingsfase als een potentiele stressor 
beschouwd. Als de coping vervolgens inadequaat is, hetgeen wil zeggen dat de persoon 
zichzelf niet in staat acht de geluidsbelasting te verminderen of er niet adequaat mee om 
kan gaan, ervaart hij geluidshinder. Dit kan leiden tot stressreacties waar 
gezondheidseffecten uit voort kunnen komen. Of er daadwerkelijk gezondheidseffecten 
optreden is mede afhankelijk van de individuele situatie, waarbij aspecten als sociaal - 
economische status, leeftijd, geslacht, burgerlijke staat, het al of niet hebben van 
kinderen, “slechte” leefgewoonten en het al of niet lichamelijk actief zijn (sporten) een rol 
spelen. 
Het onderzoek werd door middel van vragenlijsten uitgevoerd. In totaal werden 4500 
personen aangeschreven . Voor nadere analyse van de binnengekomen en ingevulde 
lijsten konden de gegevens van 3367 vragenlijsten (circa 75 procent) worden gebruikt. De 
respondenten die aangegeven hadden dat zij een slecht gehoor hadden werden in de 
verdere analyse niet meegenomen.  Zo konden de gegevens van 2721 personen  











%* n=2536  
Totaal             
%* n=2439     
Geen hinder 61 54 92 81 42 
Weinig hinder 19 25 5 13 30 
Hinder     24 
Ernstige 
hinder 
19** 21** 3** 7** 5 
 
*Percentages zijn afgerond, **Categorieën “hinder” en “ernstige hinder” samengevoegd 
tot “ernstige hinder” 
 
Bovenstaande tabel laat de verdeling zien van de geluidshinder. Relatief veel hinder wordt 
ervaren door weg – en vliegverkeer. 
Uit de analyse bleek vervolgens dat er een duidelijke relatie is tussen de mate van totale 
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Ten opzichte van de niet – geluidsgehinderden, ervaren in de groep van ernstig 
geluidsgehinderden bijna twee keer zoveel personen hun gezondheid als slecht. Ook als 
naar de afzonderlijke bronnen van geluidshinder wordt gekeken blijkt hoe meer 
geluidsgehinderden, hoe hoger de kans dat men de gezondheid als slecht ervaart. Echter, 
alleen de relatie tussen de geluidshinder van vliegverkeer en als slecht ervaren 
gezondheid bleek statistisch significant te zijn. 
In dit onderzoek is gebleken dat de ervaren gezondheid, slaapkwaliteit en slaapmiddelen 
gebruik toenemen met de mate van hinder. Uitzondering is het slaapmiddelengebruik bij 
geluidshinder van vliegtuigen. Maar dat zou kunnen zijn veroorzaakt doordat ten tijde van 
het onderzoek een sterk verminderd aantal nachtvluchten plaatsvond op Maastricht – 
Aachen Airport. De resultaten tonen een soort dosis - effect relatie hetgeen een 
voorwaarde is voor causaliteit. 
 
RISICOSCHATTING KORTDURENDE HOGE PIEKIMMISSIES RONDOM MAASTRICHT AACHEN 
AIRPORT (MAA)    
Onder deze titel wordt door de auteur, G. Jongmans – Liedekerken, getracht om zo goed 
mogelijk de risico’s in te schatten van de kortdurende hoge pieken rondom MAA (18). 
Voor de hoogte van de te verwachten concentraties werd gebruik gemaakt van de 
gegevens die gegenereerd werden tijdens het onderzoek van de Provincie Limburg en 
zoals die ook beschreven worden in de eindrapportage van Huydts (afstudeer scriptie 
Open Universiteit,1997). 
Uit de conclusies van het rapport komt naar voren dat er geen risico’s voor de gezondheid 
te verwachten zijn voor de omwonenden door kortdurende hoge piekconcentraties door 
het vliegverkeer voor de stoffen koolmonoxide, zwaveldioxide en fijn stof. Een aantal 
malen per jaar kan kortdurend de WHO aanbeveling van 200 ug/m3 (1 – uursgemiddelde) 
voor stikstofdioxide overschreden worden. Astma patiënten en patienten met een 
chronische obstructieve longaandoening kunnen hierdoor tijdelijk een grotere reactie 
ondervinden op andere externe prikkels zoals koude of allergenen en de longfunctie kan 
iets verminderen. De stikstofdioxide pieken zullen bij gezonden geen effecten 
veroorzaken. 
Op grond van de beschikbaar zijnde gegevens werd geconcludeerd dat voor 
koolwaterstoffen tijdens hoge piekconcentraties rond luchthaven MAA, behalve geurhinder 
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4.Vergelijking van onderzoek naar gezondheidseffecten 
4.1 Situatie rond Eindhoven Airport 
 
Op het militaire luchthaventerrein van  Eindhoven vinden in het kader van het 
burgermedegebruik vliegbewegingen plaats met vliegtuigen met een gewicht van  meer 
dan 6000 kg. Het maximum aantal van 18.050 vliegbewegingen per jaar is in 1979 als 
onderdeel van het KB inzake burgermedegebruik vastgesteld. Tot op heden is dit 
maximum aantal per jaar niet gehaald. In 1999 was het aantal vliegbewegingen voor 
handelsverkeer op Eindhoven Airport 15.859. In 1999 was het aantal vliegbewegingen met 
vliegtuigen lichter dan 6000 kg op de luchthaven 705. Dit laatste aantal wordt volgens de 
geldende regels niet meegeteld bij het totaal aantal vliegbewegingen. Ook buiten 
beschouwing blijven de vliegbewegingen met militaire vliegtuigen waarvoor een 
vastgesteld aantal per jaar geldt van 4.475 (19, 26).  
 
De laatste jaren is sprake van verschuivingen in de markt waardoor vluchten die voorheen 
vanaf  Schiphol werden uitgevoerd nu worden aangeboden vanaf een regionale 
luchthaven, waaronder Eindhoven Airport NV.  Daardoor is een stijgende lijn in het aantal 
vliegbewegingen waar te nemen die in toenemende mate wordt veroorzaakt door 
chartervluchten. 
Lawaaiige vliegtuigen (ICAO hoofdstuk 2) mogen vanaf het jaar 2001 niet meer op de 
luchthaven Eindhoven landen. 
Het luchthaventerrein ligt in een dichtbevolkte omgeving. In de nabijheid van de 
luchthaven is een VINEX- locatie, Meerhoven in aanbouw. Met de aanleg van deze nieuwe 
wijk is rekening gehouden met de 35 Ke - contour waarbij nog eens een vrijwaringszone 
van 20 Ke is voorzien. Volgens het huidige beleid is aan de regels voldaan wat betreft de 
locatie Meerhoven. De bewoners van deze nieuwe wijk zullen evenwel te maken  krijgen 
met de activiteiten op en rond de luchthaven. 
  
Sinds de luchthaven niet meer subsidie ontvangt van de overheid zal de luchthaven 
moeten groeien om een met het particulier bedrijfsleven vergelijkbaar en aanvaardbaar 
rendement te halen. Gebruikers van de luchthaven, zakelijke reizigers en vakantiegangers 
wensen een ruim pakket van aankomst en vertrek mogelijkheden. Omwonenden 
daarentegen willen rust en dus zo min mogelijk geluidhinder. De Brabantse 
milieubeweging is bang voor een verdere aantasting van het milieu. 
Met het groeien van de luchthaven zullen bedrijven zich in de directe omgeving willen 
vestigen zoals vrachtvervoersbedrijven, bevoorradingsbedrijven, kantoren, hotels. De 
nieuwe ontwikkelingen zullen een bijdrage leveren aan de werkgelegenheid.  
  
Negatieve aspecten aan deze groei zullen zijn: effecten op de kwaliteit van de 
leefomgeving zoals veroorzaakt door geluidshinder, vermindering van externe veiligheid, 
luchtverontreiniging en geurhinder.   
                                                                                                                                                                                      
4.2 Vergelijking van Eindhoven Airport met Schiphol Airport 
  
Schiphol is de grootste luchthaven van Nederland en had in 1999, 363.600 
vliegbewegingen. Voor luchthaven Eindhoven was dit in 1999, 15.859. Schiphol is dus 23 
keer zo groot wat betreft het aantal vliegbewegingen. Een vergelijking is dus moeilijk te 
maken. Luchthaven Schiphol en luchthaven Eindhoven hebben wel gemeen dat beiden in 
een stedelijk gebied liggen (19). 
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Er is zoals bovenstaand beschreven nog onduidelijkheid wat betreft de 
gezondheidseffecten rond luchthavens. In het onderzoek van Visser kon geen relatie 
worden aangetoond tussen het voorkomen van kanker en vliegverkeer in de omgeving van 
Schiphol. In dit onderzoek werden de leefgewoonten buiten beschouwing gelaten waardoor 
geen eenduidige conclusie konden worden gemaakt. Men kan daarom ook geen uitspraken 
doen over de situatie rond de luchthaven Eindhoven. Bovendien zijn er geen gegevens 
bekend over de leefgewoonten van de bewoners rond de luchthaven Eindhoven. 
Voor luchtwegaandoeningen en verlaagd geboortegewicht kon geen consistente relatie 
worden aangetoond met de luchthaven Schiphol. Dit zal dan ook niet gelden voor de 
luchthaven Eindhoven, zeker niet gezien het aantal vliegbewegingen. 
Over de cognitieve prestatie bij kinderen rond de luchthaven Schiphol is nog te weinig 
bekend. Het is dan ook niet mogelijk om dit te extrapoleren naar de situatie rond 
luchthaven Eindhoven.  
Er zijn geen geplande civiele nachtvluchten op luchthaven Eindhoven dus men hoeft hier 
nauwelijks slaapverstoring te verwachten, wat zich wel voordoet in de omgeving van 
Schiphol.  
Bij Schiphol is ook een onderzoek gedaan naar hinder. Dit onderzoek wees uit dat in het 
gebied met een geluidbelasting van minder dan 20 Ke, 14 tot 27 procent van de 
respondenten ernstige hinder ondervond door vliegtuiggeluid. De woningen in Meerhoven 
in Eindhoven bevinden zich ook in de 20 Ke zone. Dit percentage kan dus een schatting 
zijn voor Eindhoven. Wel spelen bezorgdheid over de veiligheid en geluidsgevoeligheid een 
belangrijke rol bij de ervaring van geluidhinder. Ook kan het zijn dat mensen in de 
omgeving van Schiphol in de 20 Ke zone meer hinder ervaren dan in de omgeving rond de 
luchthaven Eindhoven door de invloed van het politiek en maatschappelijk debat over de 
uitbreiding van de luchthaven. Hiervoor zijn aanwijzingen omdat uit de 
Gezondheidskundige Evaluatie Schiphol bleek dat de hinder door geluid hoger was dan 
verwacht werd uit eerder onderzoek rond Schiphol door Bitter. Dit geeft beperkingen voor 
de extrapolatie. 
In de omgeving van Schiphol heeft men ook het percentage van de totale prevalentie 
gebruikte medicijnen voor hart, bloedvaten of bloeddruk in de 20 Ke zone onderzocht. Dit 
percentage was 0,6 tot 1,4 procent. Ook hier geeft het percentage een grove schatting 
voor de luchthaven Eindhoven. Tevens kunnen bezorgdheid over veiligheid en 
geluidsgevoeligheid een mogelijke extrapolatie vertekenen. 
Ook zou door middel van een bevolkingsanalyse naar leeftijd, geslacht, opleiding, land van 
herkomst, roken en stedelijksgraad, in Eindhoven de vergelijkbaarheid met andere 
luchthavens kunnen worden vergroot. Extrapolatie is dus maar beperkt mogelijk. Alleen 
het gebruik van medicijnen voor hart, bloedvaten of bloeddruk en de ervaren geluidhinder 
in de omgeving Schiphol geven een schatting voor de omwonenden van de luchthaven 
Eindhoven in de 20 Ke zone. Hier kunnen wel aspecten als veiligheid, geluidsgevoeligheid 
en politieke en maatschappelijke aandacht voor de luchthaven Schiphol de extrapolatie 
mogelijkheden beperken. 
 
4.3 Vergelijking van Eindhoven Airport met Maastricht Aachen Airport 
INLEIDING 
Maastricht Aachen Airport ligt tussen Beek en Meerssen, op acht kilometer ten 
noordoosten van Maastricht. Vanuit Maastricht Aachen Airport worden door KLM exel 
lijndiensten onderhouden naar Amsterdam, Londen Stansted en München. In 1999 hebben 
328995 lijndienst - en vakantiepassagiers gebruik gemaakt van de faciliteiten van 
Maastricht Aachen Airport (16, 19). Het aantal bestemmingen zal in de toekomst worden 
uitgebreid. Maastricht Aachen Airport is wat betreft totaalomzet, na Schiphol, de grootste 
 25  maart 29, 2007 25
vrachtluchthaven in Nederland geworden met 35000 ton afgehandelde vracht in 1998. Het 
aantal vliegbewegingen in 1998 was 78000. Nadat het kabinet de plannen voor de  
oost - westbaan definitief heeft afgewezen, richt Maastricht Aachen Airport zich op 




Het aantal vliegbewegingen van Maastricht Aachen Airport is 5 keer zo groot als 
luchthaven Eindhoven. Maar dit geeft een betere vergelijking dan luchthaven Schiphol, 
welke 23 keer zo groot is wat betreft het aantal vliegbewegingen. Ook bevindt Maastricht 
Aachen Airport zich in een stedelijk gebied net als luchthaven Eindhoven. 
In het onderzoek van Huydts is onderzoek gedaan naar piekimmissies van 
luchtverontreinigende stoffen rond Maastricht Aachen Airport. Uit eerdere onderzoeken kan 
geconcludeerd worden dat de bijdrage van luchthavens op de luchtkwaliteit beperkt van 
omvang is. Deze conclusie is gebaseerd op jaargemiddelde concentraties. Kenmerkend 
voor luchthavens is dat er, als gevolg van de activiteiten op de luchthaven, kortdurende 
hoge concentraties van luchtverontreinigende stoffen kunnen optreden. 
Wat betreft de gezondheidseffecten kon uit de gemeten en berekende concentratie worden 
geconcludeerd dat er voor de stoffen koolmonoxide, zwaveldioxide en fijn stof geen risico’s 
voor de gezondheid zijn voor de omwonenden door kortdurende hoge piekconcentraties als 
gevolg van de activiteiten op de luchthaven Maastricht Aachen Airport. 
Alleen kon worden gesteld dat de WHO advieswaarden voor stikstofdioxide een aantal 
malen per jaar kortdurend kan worden overschreden. Astmapatiënten kunnen hierdoor 
tijdelijk een grotere reactie ondervinden op andere externe prikkels, zoals koude of 
allergenen en de longfunctie kan iets verminderen. De stikstofdioxide pieken zullen bij 
gezonden geen effecten veroorzaken. In dit onderzoek werd ook gekeken of het EDMS 
model geschikt is voor het berekenen van piekconcentraties van luchtverontreinigende 
stoffen. Hierop wordt verder ingegaan in het hoofdstuk aanbevelingen voor 
vervolgonderzoek. 
 
4.4 Vergelijking van Eindhoven Airport met Luchthaven Lelystad 
 
Deze vergelijking betreft een regionale luchthaven met burgermedegebruik (Eindhoven) en 
een kleine luchthaven (Lelystad). Groot commercieel verkeer heeft niet plaats op 
luchthaven Lelystad en wordt in de toekomst ook niet verwacht. Op luchthaven Eindhoven 
vinden wel chartervluchten plaats.  
De ligging van beide luchthavens is een tweede belangrijk verschil. Luchthaven Eindhoven 
ligt in een stedelijk gebied terwijl luchthaven Lelystad in een voornamelijk agrarisch en 
dunbevolkt gebied ligt. Ook is er een verschil in de frequentie van de vliegtuigbewegingen. 
Dit alles maakt dat een vergelijking ten aanzien van gezondheidseffecten (als er al 
onderzoek gedaan was), niet goed mogelijk is. 
Uit het convenant dat de provincie Flevoland met de belanghebbenden rond de luchthaven 
heeft afgesloten blijkt dat het hier gaat om ongeveer 50 omwonenden. Hun bezwaren en 
bezorgdheid betreffen voornamelijk de externe veiligheid en het geluid. De zorg over de 
externe veiligheid in Lelystad wordt veroorzaakt door het afwezig zijn van 
luchtverkeersleiding. Dit is niet vergelijkbaar met Eindhoven waar gedurende de 
openstelling van de luchthaven een luchtverkeersleiding aanwezig is. 
Het aantal vliegbewegingen op luchthaven Lelystad is waarschijnlijk te gering om in de 
agrarische omgeving aanleiding te geven tot klachten over luchtverontreiniging en stank. 
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5. Risico communicatie 
INLEIDING 
Onderstaand is een aanzet gemaakt voor een risico communicatie plan. Het is gedaan in 
de vorm van een stappenplan, hetgeen zich over het algemeen goed leent voor een 
overzichtelijke aanpak. Het is een aanzet die zeker nog verdere invulling vraagt, zodat 
meer lokale en regionale kennis kan worden ingevoerd. Bovendien vergt een dergelijk plan 
een regelmatige herziening en eventuele bijstellingen indien dat nodig is gebleken. Een 
detailplan kan alleen in nauw overleg met de GGD worden uitgewerkt.  
Uitgangspunt is dat de GGD een belangrijke rol zal spelen in de zo belangrijke discussie 
over gezondheidseffecten, de risico’s en de communicatie naar de betrokkenen en de 
belanghebbenden.  
Allereerst wordt een kort overzicht gegeven over risico en risicoperceptie. Beide zijn 
belangrijk als achtergrond. Daarna zijn een aantal overwegingen gepresenteerd die een rol 
spelen bij het opstellen van het stappenplan. Aanbevelingen voor verder onderzoek en 
studie worden genoemd in hoofdstuk 6. 
 
5.1 Risico’s en risico perceptie 
In de voorgaande hoofdstukken zijn de gezondheidsrisico’s ten gevolge van blootstelling 
aan de toegenomen en nog te verwachten activiteiten op de luchthaven van Eindhoven 
geanalyseerd. Het communiceren van risico’s naar de bevolking is verre van eenvoudig (7, 
24). De beleving van risico’s is vaak geheel anders dan een objectieve vaststelling op basis 
van statistische gegevens. De perceptie van risico door de bevolking wordt vaak bepaald 
door de omvang van de gebeurtenis zonder de frequentie in ogenschouw te nemen. Maar 
daarbij speelt ook in de publieke opinie mee welke instantie het risico veroorzaakt, de 
overheid, de industrie of dat  het een individueel gekozen risico is. Nog wat lastiger wordt 
het indien naast korte termijn effecten ook gevolgen op de lange termijn kunnen optreden. 
Met name over risico’s, die gezondheidseffecten op de lange termijn met zich meebrengen 
is wetenschappelijk gezien nog weinig bekend. 
Een aantal dimensies, die in meerdere studies naar voren zijn gekomen en die gerelateerd 
zijn aan het begrip risico zoals dat door de ‘gewone’ mens in het dagelijks leven wordt 
gehanteerd zijn (7): vrees, vertrouwdheid en het aantal personen dat aan het risico is 
blootgesteld. 
Vrees en vertrouwdheid zijn overkoepelende begrippen waaronder deelaspecten vallen die 





iii. Effecten op de lange termijn. 
 
 




iii. Reikwijdte van de gevolgen; 
iv. Fataalheid van de consequenties; 
v. Mate van gelijke verdeling risico over de bevolking; 
vi. Aantal getroffen individuen; 
vii. Grootte van de gevolgen voor de volgende generatie; 
viii. Reduceerbaarheid; 
ix. Mate van afname risico; 
x. Vrijwilligheid; 
xi. Mate van persoonlijke bedreiging. 
Bij het communiceren van risico’s kunnen de volgende punten nuttig zijn (7): 
i. Uitleggen in begrijpelijke taal hoe de wetenschap tot de inschatting van de risico’s 
is gekomen; 
ii. Proberen de risico’s in begrijpelijke getallen weer te geven; 
iii. Zijn er adviezen te geven; 
iv. Aan te geven hoe de risico’s zijn gedefinieerd, bijvoorbeeld doden per jaar, 
optreden van verschijnselen; 
v. Goed toepasbare vergelijkingen te maken; 
vi. Te erkennen dat er onzekerheden zijn en welke veiligheidsmarges zijn toegepast. 
 
Zeer belangrijk is dus hoe de boodschap wordt overgebracht. De communicatie richt zich 
op de aandachtsfase. We gaan ervan uit dat de doelgroep nog niet op de hoogte is van de 
gezondheidsaspecten rond de luchthaven Eindhoven. Het is dus van belang dat snel veel 
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5.2 Overwegingen 
 
Het betreft een aantal onderwerpen waarmee rekening moet worden gehouden en die in 
acht moeten worden genomen bij een risico communicatieplan en de uitvoering daarvan.  
  
GEZONDHEIDSEFFECTEN EN RISICO’S 
Om de blootstelling aan milieufactoren en de mogelijke gevolgen voor de gezondheid te 
kunnen vaststellen is het noodzakelijk om te beschrijven over welke factoren het gaat. 
In het rapport van de Gezondheidsraad, “Grote luchthavens en gezondheid” worden de 




Bodem - en waterverontreiniging op de luchthaven; 
Import van infectieziekten; 
Verandering van het landschap; 
Arbeidsrisico’s op de luchthaven. 
 
De risico’s die direct met een luchthaven verband houden en in de communicatie een 
hoofdrol zullen spelen zijn: 
i. Geluid;  
ii. Stank; 
iii. Kans op vliegtuigongevallen.  
 
De overige genoemde milieu – risico’s zijn niet specifiek aan een luchthaven verbonden. 
Zij komen voor in elk stedelijk – en geïndustrialiseerd gebied en spelen ook mee voor de 
omwonenden van de luchthaven. 
Over al deze milieufactoren en de invloed op de gezondheid en de kwaliteit van de 
leefomgeving zal er met de omwonenden een vorm van communicatie noodzakelijk zijn. 
Zeker nu er plannen op tafel liggen om de frequentie van de vliegbewegingen te verhogen 
en het toegestane aantal voor zwaardere vliegtuigen te verhogen. In het jaar 2000 worden 
binnen het totaal van 18.050 vliegbewegingen, 800 bewegingen met zware 
luchtvaarttuigen toegestaan. Dit aantal zal daarna jaarlijks met 300 bewegingen toenemen 
tot maximaal 2000 zware vliegbewegingen in het jaar 2004. Dit leidt tot onrust onder de 
bevolking.  
Een m.e.r. – procedure is gestart voor het aanpassen van de aanwijzing en het vaststellen 
van de geluidszone.   
 
Voor een goede communicatie is het nodig de milieufactoren te beschrijven en daarbij de 
mogelijke gezondheidseffecten die zich kunnen voordoen. 
De vragen die beantwoord moeten kunnen worden zijn: 
i. Mate  van blootstellingen; 
ii. Informatie over de relatie tussen blootstelling en effect op gezondheid, inclusief de 
kwaliteit van leven; 
iii. Welke groepen zijn gevoelig; 
iv. Hoe ernstig zijn de te verwachten nadelige effecten;  
v. Zijn de effecten van tijdelijke aard; 
vi. Wat is het wetenschappelijke bewijs in de relatie van  risico en gezondheidseffect; 
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vii. Wat is de onzekerheid over de aard of grootte van het risico; 
viii. Welke andere bronnen leveren gelijkaardige risico’s; 
ix. Is er een cumulatief effect te verwachten bij bepaalde gevoelige personen. 
 
Deze vragen kunnen alleen maar goed beantwoord worden als er voldoende gegevens 
beschikbaar zijn. Nu levert het onderzoek dat rond Schiphol en omgeving (EMSO) wordt 
uitgevoerd wel veel gegevens op maar deze kunnen niet zonder meer gebruikt worden 
voor de situatie rond Eindhoven Airport. Een opmerking als “het zal altijd minder erg zijn 
dan rond Schiphol” draagt niet bij aan vermindering van de onrust. Het zal voor direct 
belanghebbenden veel overtuigender overkomen als er bij hen een soortgelijk onderzoek 
wordt uitgevoerd en daarbij ook metingen rond de luchthaven worden uitgevoerd om de 
grootte van de emissies te bepalen. Goede getallen en een begrijpelijke uitleg daarvan zijn 
onontbeerlijk in de communicatie. 
 
WIJZE VAN COMMUNICEREN 
Bij de keuze van de communicatie methoden is het van belang dat met de methoden die 
gekozen worden alle betrokkenen worden bereikt en iedereen dezelfde informatie ontvangt 
(28). In deze communicatie is het goed om rekening te houden met het volgende: 
i. Het is belangrijk dat de bevolking serieus genomen wordt; 
ii. Probeer voor een vertrouwensrelatie te zorgen; 
iii. Het is belangrijk dat er een goede documentatie en presentatie is.  
Het opbouwen van een vertrouwensrelatie is in het algemeen alleen dan goed mogelijk als 
men deskundig overkomt, goede uitleg geeft en waar nodig relativeert. 
In een situatie als in Eindhoven kan men vaak het verbeteren van de communicatie goed 
op gang brengen in kleine bijeenkomsten voor de nieuwe bewoners van Meerhoven en de 
overige direct omwonenden van de luchthaven. Kleine bijeenkomsten lenen zich goed voor 
discussies. Grote bijeenkomsten zijn meer geschikt voor een algemene voorlichting.  
Voorafgaand aan een discussie is een inleidende presentatie heel nuttig; waarbij veel 
aandacht gegeven kan worden aan de vorm en inhoud en ook de wijze van presentatie. 
Een goede kennis van wat er leeft is hier de basis voor een presentatie. 
Voor de presentatie van een onderwerp als mogelijke gezondheidseffecten ten gevolge van 
de wijzigingen in de activiteiten op de luchthaven zou men over risico-communicatieve 
vaardigheden dienen te beschikken. Een laatste overweging is het zorgen voor een open 
en intensief kontact met de bevolking vooral ook na de bijeenkomsten. 
 
5.3 Het stappenplan 
 
Het stappenplan (30) beschrijft welke stappen achtereenvolgens kunnen worden gezet in 
het communicatieproces. De positie van de GGD moet duidelijk zijn, wat behoort tot het 
beleid van de GGD. Dit geldt met name ook ten aanzien van de m. e. r. -  procedure en 
GLOBE. 
ACTOREN 
Er zijn vele instanties en groeperingen die een rol spelen in het informatie proces over de 
nieuwe ontwikkelingen  en de mogelijke positieve en negatieve gevolgen die dit heeft voor 
met name de omwonenden.  
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Voorbeelden zijn: 
Openbare gezondheidsdiensten, GGD 
Publieke diensten zoals, Sociale zaken, Huisvesting 
Belangengroepen van omwonenden, GLOBE, OC Beatrixoord 
De Kamer van Koophandel 
Industrie 
Luchtmacht vertegenwoordiging van de  vliegbasis Eindhoven 
Experts op het gebied van gezondheid, vliegtuigen, geluid, vliegtuigongevallen  
Milieubewegingen waaronder de Brabantse Milieu Federatie, Natuur en Milieu, Greenpeace 
Rijksoverheid: ministerie van Verkeer en Waterstaat, ministerie van Defensie 
Gemeente Eindhoven 
 
Nu is er bij het tot stand komen van de Regionale Overeenkomst Eindhoven Airport een  
overlegorgaan  GLOBE (Gezamenlijke Luchthaven – Omwonenden Beraad Eindhoven) 
opgericht. Het is samengesteld uit negen vertegenwoordigers: Eindhoven Airport, de 
vereniging Belangenbehartiging Omwonenden Welschap, de Brabantse Milieu Federatie, de 
gemeenten Eindhoven, Best, Eersel, Oirschot en Veldhoven en de provincie Noord – 
Brabant. Het voorzitterschap wordt vervuld door een onafhankelijke voorzitter. 
De belangrijkste taken van dit overlegorgaan zijn: 
i. Toezicht houden op de uitvoering van de afspraken uit deze overeenkomst; 
ii. Zoeken naar oplossingen voor geschillen die rijzen naar aanleiding van de uitleg en 
of de toepassing van deze overeenkomst; 
iii. (Voor) overleg over beleidsmatige en operationele zaken, zoals een inbreng in het 
nieuwe Structuurschema Regionale en Kleine Luchthavens, de nieuwe aanwijzing 
en zonering, het MER etc.; 
iv. Overleg over feitelijke ontwikkelingen. 
 
Uit de beschrijving van deze taken lijkt het voor de hand te liggen dat GLOBE meewerkt 
aan het informeren van  het publiek in zake de plannen voor de luchthaven. 
 
Daarbij zal voor wat betreft de communicatie die direct met gezondheidseffecten te maken 
heeft een geneeskundige betrokken moeten zijn om uitleg te kunnen geven over de 
effecten die kunnen optreden. Er moet wel rekening worden gehouden met het probleem 
dat in risicovolle situaties waarbij de GGD niet aanwezig is, de aanwezige overlegorganen 
wellicht niet zo open staan voor extra “deskundigheid”. De GGD bij de situatie halen kan 
de suggestie wekken dat er echt risico’s zijn voor de volksgezondheid. 
De GGD Eindhoven zal met name een belangrijke rol kunnen vervullen richting de 
bevolking van Eindhoven.. Vooral de bewoners van de wijk Meerhoven en de bewoners OC 
Beatrixoord zijn daarbij zeer belangrijk. Naast de bewoners zal de GGD daar ook de lokale 
huisartsen, sociale werkers, scholen en personeel van de luchthaven bij moeten betrekken. 




Een stappenplan is een goed hulpmiddel bij de voorbereiding van de communicatie. 
 
Stap 1: Bepaling van het doel 
 
Het hoofddoel van het risico communicatieplan richting  de bewoners en anderen in de 
omgeving van de luchthaven is uitleg geven over de mogelijke optredende hinder en 
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gezondheidseffecten door geluid, trillingen, geur, luchtverontreiniging en externe 
veiligheid. Daarnaast kan als nevendoel worden genoemd het wegnemen van onzekerheid. 
Binnen de taakstelling van de GGD kan een verdere detaillering van deze doelstelling 
worden gemaakt, zodat ook een correcte begrenzing ontstaat. Maak de positie en het doel 
van de GGD zo duidelijk mogelijk. 
 
 
Stap 2: Uitvoering van een doelgroepen analyse   
 
Om te weten voor wie de communicatie wordt verzorgd is het goed een doelgroepen 
analyse uit te voeren onder de betrokkenen:  
i. Bewoners Eindhoven, Best en Veldhoven en meer specifiek de wijk Meerhoven; 
ii. Belanghebbenden (huiseigenaren, Belangenvereniging Omwonenden Welschap); 
iii. Intermediairen (wijkverpleegkundigen, huisartsen, welzijnswerkers, scholen); 
iv. Belangstellenden (pers, milieugroepen in het algemeen en meer specifiek de 
Brabantse Milieu Federatie en Directie Eindhoven Airport). 
 
Deze analyse zal ingaan op de locatie van de betrokkenen, het aantal mensen, en hun 
namen en adressen en hun mate en wijze van betrokkenheid.  
 
 
Stap 3: Afstemming van de  communicatie  
 
Er is geen belevingsonderzoek uitgevoerd in Eindhoven, waardoor er geen duidelijk beeld 
bestaat over hoe de betrokkenen (zowel de inwoners van Eindhoven als meer specifiek de 
bewoners van de wijk Meerhoven en de bewoners van OC Beatrixoord) de uitbreiding van 
de luchthaven Eindhoven ervaren. Of zij dit als een probleem beschouwen of zoals in 
Lelystad er wel problemen worden gesignaleerd, maar níet op het vlak van 
gezondheidsrisico’s. Dan kan men zich ook afvragen in hoeverre een uitgebreide 
risicocommunicatie noodzakelijk is. Rekening moet namelijk worden gehouden met het feit 
dat de stroom van berichten over gezondheidsrisico’s bij mensen ook suggestief werkt.  
 
Het beste is een belevingsonderzoek uit te voeren alvorens gestart wordt met de 
communicatie. Indien namelijk de uitbreiding als een probleem wordt gezien dan is het van 
belang, uit te zoeken wat de oorzaak van het probleem is en hoe het komt dat men het als 
een probleem ervaart. Een vooroverleg met representatieve groeperingen uit de 
belanghebbenden en betrokkenen zal een goed overzicht geven van wat er leeft en als 
probleem wordt gezien. Hiervoor is het nodig een selectie te maken uit de verschillende 
belanghebbenden om het vooroverleg te voeren. In het specifieke geval van Eindhoven 
Airport zal de GGD een selectie moeten maken met wie vooroverleg wordt gevoerd. Deze 
selectie dient dan de verschillende belanghebbenden te omvatten. Het moet daarbij voor 
iedereen duidelijk zijn dat het gaat om informatie van hun kant in het kader van een zo 
goed mogelijke benadering van alle betrokkenen en belanghebbenden. Behalve vragen 
over wat er leeft ten aanzien van de mogelijke gezondheidseffecten is het nuttig in te gaan 
op de wensen en de vorm van deze communicatie, dat wil zeggen de presentatie, 
documentatie en dergelijke. 
 
De communicatie inzake gezondheidsaspecten zal onder de verantwoording van de GGD 
vallen. Het is echter wel van belang te beschikken over adressen van instanties die overige 
informatie kunnen verstrekken. 
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Voorafgaand is er de vraag wie dit vooroverleg gaat voeren: ligt de uitvoering volledig bij 
de GGD, of wordt de GGD begeleid door bijvoorbeeld een adviseur of een communicatie 
expert. Professionele begeleiding is voor dit onderwerp van groot belang. 
Van het vooroverleg wordt door een secretaris een verslag gemaakt dat wordt toegestuurd 
aan de deelnemers. 
Na afloop van het vooroverleg wordt intern een evaluatie gemaakt waarbij in de conclusies 
de volgende stappen worden vastgelegd. 
 
 
Stap 4: Keuze van de  communicatie methoden  
 
In het algemeen geldt: 
 
i. Een goede start van de communicatie is essentieel; 
 
ii. Het is belangrijk veel tijd te besteden aan de gekozen methode samen met een 
communicatie expert; 
 
iii. Te realiseren dat de situatie met de tijd kan veranderen waardoor aanpassingen 
noodzakelijk blijken; 
 
iv. Duidelijk laten zien dat de GGD de auteur is van gepubliceerde informatie; 
 
v. Eventuele ongerustheid kan heel lang duren en maakt een continue kontact 
essentieel (telefoon informatiepunt, spreekuur). 
 
Als communicatie media zijn er allereerst de grote massa media zoals T. V., radio en 
kranten. Deze zijn ongeschikt om de speciale groepen zoals in Eindhoven en de andere 
omliggende gemeenten, zodanig te bereiken dat een discussie ontstaat en goede 
antwoorden op de vragen kunnen worden gegeven.  
Het is niet ondenkbaar dat met name de locale pers een rol gaat spelen, hetgeen uiteraard 
dient te worden betrokken in het stappenplan. Documentatie in de vorm van folders en 
brochures is in de Eindhoven situatie onontbeerlijk. Vooral als er presentaties worden 
gehouden is het goed illustratie materiaal bij de hand te hebben. 
Video kan van belang zijn als wordt besloten om buiten de kring van direct betrokkenen, 
voor andere belanghebbenden een voorlichtingsbijeenkomst te houden.Informatie -  
bijeenkomsten  worden veel gebruikt. Verschillende deskundigen kunnen uiteenlopende 
vragen beantwoorden. Dergelijke bijeenkomsten zijn ook geschikt om verantwoordelijke 
personen voor te stellen. Het is goed om elke informatie - bijeenkomst te laten volgen 
door een schriftelijke vorm van communicatie. 
 
Spreekuren, telefoonnummers en informatiebanden zijn vooral ondersteunend. Ze kunnen 
nuttig zijn voor mensen die moeite hebben met geschreven tekst. 
Alle persoonlijke kontakten, waaronder die met intermediairen, bewonersorganisaties, 
externe deskundigen en formele en informele overleggroepen zijn geschikt om belangrijke 
informatie over te brengen en om bewoners te bereiken. 
 
Een voorstel voor de GGD in deze situatie is: 
Voor de direct betrokkenen: 
i. Informatie in kleine groepen, presentatie met een forum om  vragen te 
beantwoorden, persoonlijke uitnodiging per brief; 
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ii. Documentatie op essentiële onderdelen, beschikbare gegevens, onderzoek en 
conclusies; 
iii. Informatiepunt openen waar direct antwoord wordt gegeven of schriftelijk 
antwoord wordt verzorgd. 
 
Voor verder weg wonende geïnteresseerden: 
i. Brief met inleiding over gang van zaken; 
ii. Documentatie; 
iii. Informatie punt; 
iv. (Indien gewenst een grotere bijeenkomst met een video voorstelling). 
 
Voor de direct betrokkenen zou een serie bijeenkomsten georganiseerd kunnen worden 
voor kleine groepjes van maximaal 25 mensen. Deze groepjes krijgen een vaste 
presentatie. Het is van groot belang deze presentatie deskundig in elkaar te zetten en 
deskundig te laten geven waarbij een forum aanwezig is van specialisten die op de 
gestelde vragen antwoord kunnen geven. Bij de voorbereiding kan een uitgebreide vraag – 
en antwoordlijst worden opgesteld. Daarbij moet dan aan heel specifieke vragen worden 
gedacht, in de geest van: “mijn kind heeft…., kan hij nu nog buiten spelen?” 
Tevens zou  bij de bijeenkomst documentatie beschikbaar moeten zijn. Bijvoorbeeld 
folders van beperkte omvang met tekst in duidelijke taal zonder uitspraken die niet waar 
te maken zijn. Het instellen van een informatiepunt is van groot belang. Zo heeft ieder nog 
persoonlijk gelegenheid later opgekomen vragen als nog beantwoord te krijgen. Voor de 
verder weg wonende geïnteresseerden kan een informatie brief over wat de GGD 
onderneemt zeer nuttig zijn. In deze brief kan dan worden verwezen naar beschikbare 
informatie en het informatiepunt. 
Het is wenselijk om alle binnenkomende vragen te registreren. Zo kan men bekijken of er 
meer informatie nodig is of dat er extra bijeenkomsten nodig zijn. 
Na afloop van de bijeenkomsten reeks is het zinvol om een evaluatie te maken waarin 
gekeken wordt naar het effect, de follow – up, de continuiteit en nieuwsvoorzieningen in 
de toekomst. Essentieel is voortdurend kontact te hebben gedurende het gehele proces. 
 
Een niet verder aan de orde komend onderwerp is het rampenplan. Er is van uit gegaan 
dat met betrekking tot vliegtuigongevallen een rampenplan aanwezig is waarin de GGD 




Stap 5:  Organisatie van de communicatie 
 
Aangezien alle activiteiten nauw samenhangen zal ook een organisatorische samenhang 
veel bijdragen tot een goede gang van zaken. 
Voor Eindhoven Airport zou de GGD een projectleider moeten aanwijzen. Deze is dan 
verantwoordelijk voor: 
 
i. De planning; 
 
ii. Evaluatie, communicatie met groepen, presentatie, ondersteuning van het 
informatiepunt met behulp van deskundigen; 
 
iii. Het informatiepunt; 
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iv. Projectondersteuning voor administratieve zaken, kontakten en informatie 
verzameling; 
v. Samenwerking met andere betrokken partijen; 
 
vi. Kontakten met de media. 
 
Gezien de omvang van het werk zal enige assistentie voor de projectleider nodig zijn, 
waarbij wel als uitgangspunt genomen zou moeten worden dat de projectleider de 
organisator is die met behulp van deskundigen het gehele proces verzorgt. Deskundigen 









Stap 6: Evaluatie van de communicatie 
 
Een evaluatie met de betrokkenen is zeer nuttig om enerzijds aanvullingen te kunnen 
geven en anderzijds om de follow – up te kunnen definiëren.  
Evaluatie van de communicatie kan eenvoudig zijn, vragen aan de betrokkenen wat zij er 
van vonden tot een uitgebreid onderzoek naar de ontvangst, het bereik en de waardering 
van de gebruikte communicatiemiddelen en de effecten op de vastgestelde doelen.    
Om een zinvolle evaluatie uit te voeren is het nodig de doelgroep en concrete en toetsbare 
doelen voor de start van de communicatie vast te stellen.  
Daarnaast is een evaluatie nodig over de wijze van de gevolgde aanpak en de organisatie. 
Zonodig kunnen dan verbeteringen voor de toekomst worden gemaakt. 
 
COMMUNICATIE MET DE MEDIA 
Naast het stappenplanvoor de uitvoering van de risico communicatie is het zinvol de 
communicatie met de media voor te bereiden.  
In de voorbereiding is een soortgelijk stappenplan bruikbaar als wat dient voor het maken 
van een communicatieplan voor de bewoners. 
 
 
Stap 1: Bepaling van het doel van de communicatie 
 
Het doel is een boodschap, een uitleg en een vraagbaak functie over te brengen naar de 
betrokkenen over de mogelijke de gezondheidseffecten die kunnen optreden in verband 
met  hetgeen gebeurt rond Eindhoven Airport. Deze doelstelling wordt dan later in 
duidelijke hoofdpunten samengevat zodat er voortdurend hetzelfde wordt overgebracht. 
 
 
Stap 2: Het medium 
 
Vaak neemt het medium zelf initiatief om een belangrijk onderwerp te behandelen. Het 
gaat daarbij dan om een regionale krant, regionale T. V. of nationale media. Bij de GGD zal 
iemand als aanspreekpunt voor de pers moeten kunnen fungeren. Daarbij kan dan vanuit 
de GGD altijd de boodschap op hoofdpunten moeten worden gebracht. Tevens kunnen er 
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onverwachte gebeurtenissen zijn waarop moet worden gereageerd. Het is dan zaak tijdig 
te anticiperen en een standpunt gereed te hebben. 
 
  
Stap 3: Afstemming van de communicatie op de behoeften, taal en gevoelens van de 
doelgroep 
 
Voor de media is een goed verhaal: concreet, interessant, belangrijk, nieuw, eenvoudig en 
duidelijk. De meeste media zijn op voorhand niet tegen, maar ook niet voor de overheid. 
 
Media hebben grote aandacht voor: 
i. Ernst van de risico’s; 
ii. Gezondheid; 
iii. Gevoelens van de bewoners; 
iv. Rol van de overheid. 
 
Gezondheidseffecten zijn een moeilijke zaak voor de pers. Het is daarom nuttig om  
zelfgemaakte tekst en zonodig  brochures voorhanden te hebben. 
 
 
Stap 4: Keuze communicatiemethoden en communicatiemiddelen 
 
De keuze van een communicatievorm, is niet altijd in de hand te houden. De media 
kunnen op eigen initiatief vragen stellen, die kunnen uitmonden in een interview. Het is 
wel altijd mogelijk om zelf een persbericht te doen uitgaan of een persbijeenkomst te 
organiseren. 
Een interview is vaak een unieke gelegenheid om een belangrijke boodschap te geven. 
Aandachtspunten: 
i. Goede voorbereiding; 
ii. Anticiperen op vragen; 
iii. Wie zijn er aanwezig; 
iv. Waar zal het worden gehouden. 
 
Professionele ondersteuning kan hier veel bijdragen. Belangrijk is ook hier weer om van 
tevoren de belangrijkste boodschap te bepalen en die te benadrukken.  
 
 
Stap 5: Organisatie van de communicatie 
 
Een goede organisatie is vooral nodig om de eigen plannen en de communicatie daarover 
hand in hand te laten gaan. 
Het is bijna altijd beter om zelf naar de media te gaan dan te moeten reageren op 
berichten in de media of op vragen van journalisten. De GGD zou niet in een positie 
moeten komen om persberichten officieel tegen te moeten spreken. De organisatie moet 
zodanig zijn dat maatregelen steeds genomen kunnen worden om eerst de betrokkenen in 
te lichten en daarna de pers. Het is natuurlijk ook mogelijk om een persbericht te sturen 
maar de media op hetzelfde moment dat de bewoners worden ingelicht. Dat voorkomt niet 
alleen dat de bewoners het nieuws uit de krant moeten halen maar ook dat de media het 
 36  maart 29, 2007 36
nieuws van de bewoners krijgen. De organisatie zal daarom een eigen informeel kontact 
met de pers moeten opbouwen om niet te worden verrast. 
 
 
Stap 6: Evaluatie van de communicatie 
 
Het is gebruikelijk om te vragen wanneer een artikel wordt geplaatst of een interview 
wordt uitgezonden. Meestal is de afspraak te maken om voorafgaand aan plaatsing of 
uitzending gelegenheid te krijgen om onjuistheden te herstellen. 
Het is goed om na te gaan wat het effect is van de berichtgeving op betrokkenen. Dat is na 
te gaan door onderzoeken bij bewoners uit te voeren of gewoon door met betrokkenen te 
praten. Dergelijke gesprekken zijn een goede basis voor evaluatie evenals het zelf iedere 




Het stappenplan is nog algemeen en weinig specifiek. Een verdere uitwerking moet in 
nauw overleg met de GGD gebeuren om het geheel specifiek te maken. Na een keus  te 
hebben gemaakt ten aanzien van de grote aanpak kan een detailplan worden uitgewerkt, 
































 37  maart 29, 2007 3
6. Aanbevelingen voor vervolgonderzoek 
Er kunnen enkele suggesties gedaan worden voor vervolgonderzoek. 
BELEVINGSONDERZOEK 
Men zou een belevingsonderzoek uit kunnen voeren bij de omwonenden van de luchthaven 
Eindhoven. Bij Schiphol en Eelde is dergelijk onderzoek ook uitgevoerd. Bij Schiphol was 
het doel van het belevingsonderzoek: een systematisch beeld te krijgen van de beleving 
bij de lokale bevolking van milieukwaliteit en (gezondheids)risico’s die samenhangen met 
activiteiten van en rond Schiphol. Er is bij dit onderzoek niet naar voren gekomen waarom 
dit onderzoek is gestart en wat er met de resultaten is gebeurd. Dergelijk onderzoek kan 
ook uitgevoerd zijn om de bevolking gerust te stellen. Het is daarom goed om deze 
afwegingen mee te nemen. Een belevingsonderzoek zou nuttig kunnen zijn gezien de 
risicocommunicatie. Men weet dan hoe de beleving van de omwonenden is met betrekking 
tot vliegverkeer en kan hierop inspelen. In het overheidsbeleid, wordt in z’n algemeenheid 
voor omwonenden die zijn blootgesteld aan geluid per afzonderlijke geluidsbron een 
voorkeurswaarde van maximaal 10 procent gehinderden gehanteerd (5). Men zou hieraan 
kunnen toetsen als men een belevingsonderzoek uitvoert. Aan de hand van de resultaten 
kan een gedetailleerd risicocommunicatie plan worden opgesteld. Ook kan men dan een 
meer gedetailleerd communicatie plan voor de media opstellen. 
 
METINGEN LUCHTKWALITEIT 
Bovendien zou men metingen kunnen doen naar de luchtkwaliteit in de omgeving van de 
luchthaven, vooral omdat er in Maastricht enkele piekimmissies gemeten zijn. Het is niet 
mogelijk om het eerder genoemde EDMS model te gebruiken voor het meten van 
piekimmissies omdat dit model pas geschikt is bij een redelijk aantal vliegbewegingen. Bij 
Maastricht Aachen Airport was het aantal vliegbewegingen soms al te beperkt om 
piekimmissies te berekenen. Dit zal dan zeker het geval zijn bij de luchthaven Eindhoven. 
 
BEVOLKINGSANALYSE 
Ook kan een eerste opzet van de bevolkinganalyse worden gemaakt. Zoals eerder 
genoemd draagt dit bij in de vergelijking met andere luchthavens. Het percentage 
gehinderden tussen Schiphol en Eindhoven is in een bepaalde geluidzone moeilijk te 
vergelijken omdat men bijvoorbeeld rekening moet houden met de leeftijdsopbouw. 
Jongere mensen kunnen geluidsgevoeliger zijn dan oudere.  
Tevens zal spelen of omwonenden gedurende de openstelling van de luchthaven thuis zijn 
of elders. Daarbij kunnen ook factoren als een economische gebondenheid, plezierige 
woning, chronische ziekte een rol spelen in de beleving van hinder door het 
luchtvaartverkeer.  
Zoals al eerder werd genoemd is het van belang te onderkennen dat een schriftelijke 
enquete mogelijk kan leiden tot overrapportage van bepaalde negatieve gevoelens ten 
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